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NEUVIÈME PARTIE 



CHEMINS DE FER 



LES CHEMINS DE FER 



A L'EXPOSITION DE CHICAGO 



CHAPITRE PREMIER 



LOCOMOTIVES 

Les locomotives américaines occupaient, bien entendu, une place pré- 
pondérante à l'Exposition de Chicago. Elles en occuperont également 
une dans la présente étude. Toutefois, nous avons cru devoir rappro- 
cher, à titre de documents, les dimensions d*un certain nombre de 
machines européennes de celles des machines modernes américaines 
pour qu'on puisse en saisir facilement les points de contact et les dis- 
semblances. 

La tendance générale en Amérique on peut le remarquer, est de 
construire des machines très puissantes. Nous expliquerons plus loin 
les motifs économiques qui ont conduit à cette conception de plus en 
plus grande de la puissance que doit atteindre la locomotive. Disons 
seulement que cet accroissement de la puissance et par suite du poids 
de la locomotive a été retardé pendant longtemps par la faiblesse des 
rails et des ponts. 

Depuis les progrès de la métallurgie, on ne se laisse plus aller à faire 
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des économies sur les rails et les ponts, et ces éléments de la construc- 
tion des chemins de fer sont traités dans des conditions de sécurité 
suffisantes pour permettre l'emploi de machines très lourdes, pesant 
80 tonnes, et de charges par essieu atteignant 20 tonnes. 

A proprement parler, la machine locomotive américaine ne diffère pas 
de la machine européenne. Ce sont les mêmes dispositions générales, 
les mêmes organes qu'on retrouve dans les deux familles, mais la diffé- 
rence réside principalement dans l'aspect extérieur, la puissance et 
l'emploi des matières premières. 

La machine américaine ne peut pas être délicate ; le service qu'elle 
doit faire en hiver, quand les voies sont gelées, au milieu des neiges et 
des glaces, interdit toute légèreté dans les pièces. Le bas prix auquel 
il fallait les livrer, la cherté de la main d'oeuvre ont forcé à employer 
des matériaux moins chers. De bonne heure l'acier a prévalu sur le 
cuivre dans la construction des loyers. Les eaux étaient très pures, les 
aciers de très bonne qualité, les réparations coûteuses à cause de la 
main d'oeuvre ; aussi le cuivre fut-il rapidement détrôné ; on a vite ac- 
cepté ridée de faire durer un foyer tant qu'il était bon et de le mettre 
au rebut dès qu'il était mauvais, sans]chercher à le réparer. 

A l'origine le combustible était le bois, ce qui facilitait singulièrement 
l'emploi de l'acier. 

Les combustibles, à bas prix en général, et souvent d'une qualité mé- 
diocre ont forcé, dès l'origine de l'emploi du charbon comme combus- 
tible, à adopter de grands foyers. 

On n'a jamais hésité, dès que le service s'accroissait, à mettre 
de côté une série de machines pour la remplacer par une série plus 
puissante ; enfin l'emploi de pièces coulées et moulées est poussé à ses 
dernières limites. Aussi, pour ne citer que deux exemples, rencontre-t-on 
en Amérique, d'une manière absolument générale, les pistons en fonte 
ainsi que les centres de roues, au lieu et place des pistons étampés en fer ou 
en acier et des roues en fer forgé, d'un emploi général sur le continent. 

En Amérique ce qui domine c'est bien plutôt le service de la locomo- 
tive ; qu'importe le prix des réparations? En effet, le chiffre de ces der- 
nières dépenses n'entre que pour une faible part dans le prix de trac- 
tion ; comme d'un autre côté, le prix de main d'oeuvre influe d'une manière 
importante sur les prix des réparations, on a cherché avant tout à sub- 
stituer à la réparation des organes avariés d'une machine, leur rempla- 
cement par des pièces neuves, ce qui a été obtenu tant par l'adoption 
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de formes simples que par Tapplication stricte de Tinterchangeabilité. 
Nous aurions vivement désiré nous rendre compte des parcours des 
locomotives avant leur rentrée aux ateliers en grande réparation, mais il 
est tellement difficile de savoir ce qu'on entend par grande réparation, 
alors que dans chaque compagnie la valeur de ce mot change, que nous 
avons dû y renoncer. 

Gomme nous l'avons dit déjà, en Amérique on donne d'une façon gé- 
nérale la préférence aux trains très lourds. En effet, dans les limites de 
puissance d'une machine, la consommation de charbon par tonne-kilo- 
mètre et d'huile par kilomètre de parcours est constante, et il en est à 
peu près ainsi des réparations, qui ne sont pas beaucoup plus dispen- 
dieuses pour une machine travaillant à plein collier que pour une ma- 
chine dans laquelle on se tient en dessous de la puissance ; enfin le 
personnel représente aussi une constante. Dans ces conditions, le prix 
de revient de traction de la tonne utile ne peut que décroître. Aussi aux 
États-Unis, sur les lignes en palier, le tonnage des trains atteint-il en 
général 1 300 èonnes. 

Certainement en Amérique on tire des locomotives tout ce qu'on peut 
en tirer, et à l'allure à laquelle elles marchent, avec des admissions 
à se % , on peut dire que la marche est loin d'être économique au point 
de vue de la consommation de charbon, mais dans des régions où le 
charbon ne coûte guère que cinq francs la tonne, les frais de combustible 
sont si peu élevés que l'augmentation de ce chapitre disparaît devant 
l'importance des autres, et en fin de compte le prix de revient de la 
tonne kilométrique décroit. 

Une autre caractéristique des locomotives américaines est leur flexi- 
bilité. Les voies sont médiocres et le seront toujours ; la main d'œuvre 
est chère, le ballast, tout au moins sur une grande partie du réseau, est 
rare ; enfin des hivers très rigoureux qui viennent congeler le sol jus- 
qu'à une grande profondeur rendent l'entretien impossible pendant une 
partie notable de l'année. 

Au point de vue des foyers, nous voyons que la ferme est de plus en 
plus abandonnée pour la consolidation des ciels de foyers ; les foyers 
Belpaire, foyers directement suspendus par des entretoises, enfin les 
foyers Wootten, ces derniers destinés à la combustion des menus de 
charbons, sont généralement employés dans les constructions neuves, 
toutefois sans que l'ancien ciel de foyer à armatures transversales rat- 
tachées par des tirants au berceau cylindrique soit abandonné. 
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Les foyers en acier donnent toute satisfaction. Il est vrai que les ingé- 
nieurs américains se placent à un tout autre point de vue que les ingé- 
nieurs du continent. Aux États-Unis, et à notre avis à juste titre, on 
considère que lorsqu'un foyer a fait dix ans de service, il mérite d'être 
remplacé par un neuf; jusque là on lui demande de fournir le maximum 
de travail. En Europe, surtout en France, le but cherché est d'arriver à 
faire des foyers et des chaudières qui puissent se rapiécer et durer vingt- 
cinq ou trente ans. Nous le répétons, ce système est mauvais, car il 
conduit à encombrer les dépôts de machines démodées, no correspon- 
dant plus au trafic et finissant par coûter fort cher, tant en capital de 
premier établissement qu'en entretien, tout en ne donnant pas un ser- 
vice satisfaisant. Au contraire, ;le système américain, qui permet de 
mettre à la ferraille les machines après un certain temps de service, con- 
duit les compagnies de chemins de fer à avoir toujours un matériel mo- 
derne, construit suivant les derniers progrès, tout en permettant d'abais- 
ser le prix de revient. L'emploi de Tacier pour les foyers, du fer pour 
les tubes, de pièces coulées, partout où on le peut, abaisse singu- 
lièrement le prix de premier établissement, qui ne dépasse pas 95 cen- 
times par kilo, tout en donnant de gros bénéfices aux constructeurs, 
tandis qu'avec des prix bien plus élevés, les constructeurs de locomo- 
tives en Europe ont peine à ne pas être en perte. On objecte bien 
que le cuivre est meilleur conducteur de la chaleur que l'acier, mais 
les épaisseurs que l'élévation du timbre des chaudières oblige à donner 
au cuivre compensent largement et au delà la médiocre conductibilité de 
l'acier, qui peut être employé, même pour les hautes pressions, sous 
de faibles épaisseurs. 

Nous devons signaler que la chaudronnerie des locomotives est loin 
d'être aussi soignée que celle des machines du continent, des machines 
françaises principalement; et les ingénieurs américains ne cachaient 
pas leur étonnement de voir le fini que comportent nos chaudières, mais 
si on tient compte et d'une part du bas prix de la chaudière américaine, 
et du service qu'elle fait, on ne peut s'empêcher de se demander si les 
américains ne sont pas dans le vrai, dans le cas particulier où ils se trou- 
vent. Comme nous l'avons déjà dit plus haut tous les châssis des locomo- 
tives sont en fer carré, nous en avons vu en acier coulé provenant des 
usines de Krupp à Essen, ces pièces étaient très remarquables. On a 
proclamé pour ce modèle de châssis des avantages nombreux, la plus 
grande flexibilité, une plus grande facilité pour attacher les pièces du 



KBUVIÈUK FABTIE. — OHBHIITB DB FER 6 

mouvement otc, elc, nous n'en retiendrons qu'un, et à notre avis, il est 
considérable, il rend accessible toutes les pièces du mécanisme, les 




boites à graisse, les flancs exlérieura 
du foyer, en un mot il ne gêne ni 
pour l'entretien ni pour les répara- 
tions. Il faut avoir fait un parcours sur 
une machine américaine après avoir 
eu l'tiabitude des machines Euro- 
péennes pour se rendre compte de la 
supériorité des mactiines américai- 
nes sous ce rapport, tout est acces- 
sible, tout est dégagé, plus de ces 
énormes longerons qui masquent les 
pièces à entretenir et à graisser, plus 
de ces coins obscurs ou tout nettoyage 
est impossible : on ne saurait trop re- 
commander à nos ingénieurs d'étu- 
dier de près ces dispositions si sim- 
ples et qui facilitent tellement le ser- 
vice. Le longeron carré a un défaut, 
celui de rétrécir le foyer déjà si étroit 
des locomotives, mais ce défaut peut 
être facilement écarté en relevant les 
chaudières comme les américains 
n'ont point manqué de le faire et, avec un plein et remarquable succès, 
le foyer alors, vient reposer sur le longeron et peut avoir la même lar- 
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geup que dans les machines à longeron simple extérieur aux roues. Le 
longeron, comme nous l'avons dit est fait en fer carré ; on commence aussi 
à essayer l'acier coulé, enfin certains constructeurs ont proposé de tirer 
le longeron d'une plaque d'acier laminé étiré extérieurement à la forme 
générale et découpé à la fraise, mais le prix devient si élevé, qu'on ne 
peut donner suite à ce projet. 
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Fig. 8. — Balancier. 



Les essieux des locomotives américaines sont tous chargés par l'inter- 
médiaire de balanciers, on va même beaucoup plus loin qu'en Europe, 
car le but est non seulement d'obtenir une meilleure répartition de la 
charge, mais aussi une plus grande flexibilité, nous donnons ci-joint 
(fig. 1, 2 et 3) un type de ces dispositions avec ressorts suspendus, 
disposition qui tend à se généraliser. 

Les chandelles des ressorts ne sont pas réglables comme en Europe, 
une simple clavette passant au travers de la tige vient reposer sur l'ex- 
trémité du ressort. 

On se demande beaucoup en Amérique, si la présence du balancier 
n'est pas nuisible, au passage des joints; mais tout cela et une question 
de vitesse, et de résistance des joints, en effet, si un joint s'affaisse, à 
faible vitesse, toute la charge de la roue sera supportée par elle, mais si 
au contraire la vitesse est grande, il arrive un moment ou le temps né- 
cessaire à la chute de la roue, sous l'action combinée de la pesanteur et 
du ressort, et cela d'une hauteur égale à l'affaissement du joint, devient 
supérieure, au temps pendant lequel la roue parcourt l'intervalle compris 
entre les deux traverses d'un joint. 

Au point de vue des contrepoids, les machines américaines sont lar- 
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gement dotées^non seulement il a fallu.équilibrer des pièces plus lour- 
des en mouvement, remploi de la fonte pour les pistons, de crosses vo- 
lumineuses, conduisant à des poids plus lourds que ceux auxquels on 
arrive en Europe, mais encore, l'emploi de faibles diamètres pour les 
roues a conduit à des masses plus considérables; la différence entre les 
masses des pièces en mouvement des deux côtés de l'Atlantique, est 

énorme, dans les machines de construction classique américaines on 

1 

peut admettre le rapport de ^-^x' 

2,00 

On se préoccupe beaucoup de cette question, et les ingénieurs de la 
voie, ainsi que ceux chargés de la surveillance des ponts, deux services 
séparés et avec raison, aux États-Unis, font de grands eflforls pour que 
les constructeurs américains cherchent à se rapprocher des dispositifs 
adoptés sur le continent. 

Certainement, toutes les machines américaines ne sont pas entachées 
de ce défaut au même titre, mais on peut dire que toutes ont des pièces 
en mouvement sont beaucoup plus lourdes qu'il n'est nécessaire ; on nous 
a cité une locomotive compound a deux cylindres, dont le piston du 
cylindre de détente posait à lui seul 380 kilogrammes ; le constructeur, 
sans se préoccuper des conséquences donna aux contrepoids la valeur 
nécessaire pour équilibrer les pièces dans le plan horizontal, celui qui 
préoccupe le plus les américains ; le résultat fut désastreux pour la voie, 
car, à la vitesse de 90 kilomètres à l'heure, la roue était soulevée 
quand le contrepoids était au sommet de sa course, alors que la charge 
dépassait 25 tonnes quand il était au bas: ce résultat, facile à prévoir, 
ne laisse pas que d'étonner les ingénieurs européens ; nous ne pensons 
pas qu'une pareille bévue puisse se commettre dans des ateliers du con- 
tinent. 

Nous avons entendu beaucoup d'ingénieurs américains affirmer que 
la flexibilité de la voie, due à l'emploi de traverses en bois très rappro- 
chées sans l'interposition de selles ou de coussinets, expliquait seule 
que les voies ne fussent pas plus abimées par ces surcharges excessi- 
ves ; certainement, le bois finit, lorsqu'il est un peu mâché sous l'action 
du patin, par donner un matelas à peu près élastique, mais, pendant 
les grands froids de l'hiver, nous doutons que celte élasticité soit bien 
efficace. 

Les centres de roues sont, en général, en fonte dure moulée ; ce sont, 
sans contredit; de fort belles pièces aussi légères que possible, eu 
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égard à la matière employée ; elles sont frettées d*un bandage en acier, 
sans aucun moyen de fixation. 

Les américains proclament, à l'avantage des centres en fonte, de per- 
mettre remploi de bandage sans autre mode de fixation que le serrage, 
et ils attribuent cela à la présence d'un centre non flexible qui résiste à 
la tension du bandage. 

Ils sont, nous le pensons, dans la plus grande erreur; sMls n*ont point 
besoin de moyen supplémentaire de fixation, c'est qu'ils retirent les 
bandages bien avant la limite à laquelle nous les poussons ; au con- 
traire, un centre absolument rigide, surtout dans des roues soumises à 
l'action variable des perturbations dans le plan vertical, étire le bandage 
comme le ferait un pilon. 

Toutefois, nous devons signaler que certaines Compagnies commen- 
cent à employer des centres en fer forgé, mais cette industrie n'est pas 
développée en Amérique, et c'est certainement à cela qu'on doit attri- 
buer la préférence donnée à la fonte. 

Nous dirons un mot des tenders, qui sont, d'une manière générale, 
montés sur deux trucks. 

Nous ne saurions, pour notre part, trop recommander cette pratique, 
qui permet de considérer le tender comme ce qu'il est en réalité, un 
wagon porteur d'eau et de charbon. En Europe, le tender, on ne sait 
pourquoi; est traité comme la machine elle-même ; longerons extérieurs 
souvent doubles ; boites à graine ajustées dans des glissières ; suspen- 
sion à réglage, attelages compliqués, alors qu'en réalité il s'agit du 
premier véhicule du train, qui n'a besoin d'avoir un attelage spécial 
que du côté de la machine. 11 en résulte que le tender est cher, lourd 
et rigide, et on voit souvent des tenders chauffer malgré le soin dont 
ils sont l'objet, alors que leurs essieux de dimensions considérables ne 
sont guère plus chargés que des essieux de wagon. 

La pratique américaine est donc à préférer, puisqu'elle permet d'éta- 
blir un tonder au prix d'un wagon à marchandises, tout en donnant un 
véhicule meilleur au point de vue du roulement et moins dispendieux à 
entretenir. 

Comme nous l'avons déjà dit, les locomotives américaines sont con- 
duites de manière à en tirer tout ce qu'elles peuvent donner; et, sous ce 
rapport, on ne saurait trop signaler les charges énormes remorquées 
parles machines en service journalier ; déjà plus haut, nous avons indiqué 
cette tendance, mais nous pensons pouvoir encore y revenir une 
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fois. Certainement, dans les conditions où les locomotives travaillent, le 
rendement en tant que machines à vapeur est loin d*ètre satisfaisant, 
mais en tant que locomotives^ ce qui est tout autre chose, il est excellent, 
et c'est le but à atteindre. Nous pensons qu'en France, on perd trop de 
vue ce côté de la question, côté purement pratique, et que, trop amou- 
reux de la science académique, on néglige trop le côté terre à terre, 
mais positif; le but d'un chemin de fer n'est point d'avoir de belles 
locomotives donnant des diagrammes économiques, de belles voies bien 
entretenues, des voitures incommodes, théoriquement correspondant 
au maximum d'utilisation du poids mort, mais bien d*arriver à donner 
le maximum de confort, et le maximum de vitesse, avec le minimum 
de dépenses. 

Dans le chapitre consacré aux véhicules, nous verrons quel confort in- 
connu en Europe et surtout en France, est de règle en Amérique ; à quel 
bas prix ce confort est donné, quelles sont les vitesses réalisées. Mais au- 
jourd'hui, où nons ne parlons que de la locomotive, nous dirons que les 
Américains ont su obtenir avec leurs machines, ce que l'exploitation de- 
mandait, des trains rapides et lourds, c'est-à-dire des trains pesant 
250 tonnes sans la machine, à la vitesse de 80 kilomètres à l'heure, et 
de 450 tonnes pour les trains marchant à 60 kilomètres à Theure, et 
cela sur des voies plus que médiocres, ayant coûté fort peu de capital 
de premier établissement, et dont l'entretien est réduit au minimum. 

On objectera qu*ily a des accidents fréquents, mais, si on tient compte 
de rénorme réseau des Etats-Unis, du mouvement considérable de 
voyageurs qui, attirés par le confort des trains et la modicité des tarifs, 
circulent beaucoup plus qu'en Europe, on se rendra compte que les 
accidents ne sont pas sensiblement plus nombreux qu'en Europe, et 
qu'ils résultent en grande partie de l'insouciance étonnante des Améri- 
cains dans tout ce qui regarde la vie humaine qui, là bas, est un facteur 
peu important. 

Au point de vue de la production de vapeur, les chaudières des loco- 
motives sont poussées à une limite dont nous n'avons pas idée. En 
Europe, on considère comme anormal de brûler plus de 250 à 275 ki- 
logrammes de charbon par mètre carré de surface de grille, alors 
qu'en Amérique, on atteint 600 kilogrammes, consommation qui, sur 
le continent, n'est atteinte que dans les chaudières de torpilleurs. Mais 
il ne faut pas croire que cette consommation énorme corresponde à une 
augmentation proportionnelle dans la vaporisation ; à cette allure, les 
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chaudières de locomotives américaines ne donnent pas plus de S k, 500 
d'eau par kilogramme de combustible consommé ; ce serait peu si on 
ne tenait pas compte de la nature du combustible, bien inférieur, 
en général, à celui qu'on emploie en Europe, au moins comme 
terme de comparaison. Avec des charbons anglais, la production de la 
chaudière américaine serait de 6 k, 75 par kilogramme de charbon 
consommé; il n'en résulte pas moins une vaporisation de 3200 kilo- 
grammes d'eau par mètre carré de surface utile de grille et par heure. 
Ces résultats, si élevés qu'ils puissent être, ne nous en ont pas moins été 
présentés par les ingénieurs les plus sérieux, sinon comme très courants, 
tout au moins comme représentant une pratique assez souvent suivie. 

Cette consommation de charbon n*a qu'une influence limitée sur le 
prix de revient de la tonne kilométrique des trains. 

Si nous comparons deux trains, un de 220 tonnes conduit suivant les 
errements adoptés en Europe et un train Américain de 400 tonnes mar- 
chant tous les deux à la même vitesse, on obtient le tableau comparatif 
suivant, qui est fort instructif: 



CONTINENT 


POIDB 

toUl 
du train 


CONSOMMATION 

par tonne 

kilométrique totale 

du train 


CHARBON 

consommé 

par mètre carré 

de grille 


EAU 

vaporisée par 

kilog. de 

charbon à lOOo 


CHARBON 

• par tonne 
de wagons à 
voyageurs 


Europe • . 
Amérique . 


220» 
400» 


85 gr. 
45 gr. 


260 kil. 
490 kU. 


8^540 
5^89 


54 gr. 
67 gr. 



On voit que la consommation des charbons rapportée à la tonne kilo- 
métrique ne croît que de 5 % environ. Nous allons donner, à litre de 
comparaison, les poids morts des trains, en faisant remarquer que le 
confort est proportionnel au poids par unité de place. 



CONTRITE 


TYPE 

de wagons 


NOMBRE 

de 
roues 


POIDS 
à 

vide 


NOMBRE 

de 
place 


POIDS * 
MORT 

de voilure 
par placo 


POIDS 
MORT 

de train par 
place 


Europe . . 
Amérique . 


l""" classe 
1" classe 
sleeping 


4 ou 6 
8 
12 


14S500 
27 ton. 
45 D 


30 
62 
28 


450 k. 

425 k. 

1500 k. 


740 k. 

810 k. 

2500k. 
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D'autres motifs conduisent à accroître le poids des trains. On peut dire 
que 1h nuit, tout le monde voyage en sleeping, à moins qu'il ne s'agisse 
de très petits parcours; le jour, les trains comportent en général un 
dining car; pratique qui se régularise tous les jours. 

Les Américains, tout en accroissant le diamètre de leurs roues restent 
fidèles à remploi des roues de dimensions moyennes ; le diamètre de 
2 mètres n'est presque jamais dépassé, et même n'est pas généralement 
atteint; cela tient au poids des trains, qui nécessitent un effort de trac- 
tion considérable au démarrage, et un effort non moins élevé pour 
porter rapidement la vitesse à la vitesse normale du train. Lorsqu'il 
s'agit de trains légers, on entend par ce mot des trains de 250 tonnes, 
devant marcher à 85 kilomètres à l'heure, il faut bien admettre des 
roues plus grandes. C'est ce qu'a fait le New-York Central dans le ma- 
gnifique type que nous examinerons plus loin ; dans cette machine, les 
roues ont 2°',14 de diamètre, et la charge sur les deux essieux accouplés 
atteint 40 tonnes. 

Pour les trains marchant de 60 à 65 kilomètres à l'heure, c'est la ma- 
chine à dix ^oues, dont six accouplées et quatre sous un truck, qui a 
de beaucoup la préférence ; les roues ont de 1°,500 à 1%750 de dia- 
mètre; le poids adhérent atteint de 50 à 54 tonnes ; ces machines sont 
fort appréciées, car elles peuvent également servir à la traction des 
trains de marchandise, ce qui est souvent nécessaire sur les lignes de 
l'Ouest, où le trafic voyageur n'est pas assez développé pour permettre 
l'utilisation complète des deux séries de locomotives. 

Nous signalerons que les injecteurs Gresham, pour l'emploi du sable, 
ne sont pas encore entrés dans la pratique en Amérique; du reste, il 
faut remarquer que les machines américaines étant plus lourdes à 
effort de traction égal que les machines européennes, ont moins de 
tendance à patiner. 

Enfin, nous signalerons le développement des machines compoimJ, 
qui a suivi le mouvement qui s'est produit en Europe. Cependant, en 
Amérique, moins encore qu'en Europe, les résultats n'ont été très con- 
cluants : la locomotive américaine est trop loin de l'utilisation théorique 
de la vapeur pour que l'emploi du système compound puisse donner des 
résultats indiscutables. Ce n'est pas quand des machines marchent à plein 
collier, avec des admissions considérables, qu'on peut espérer voir l'em- 
ploi de la disposition compound donner une économie, surtout lorsque 
l'on ne veut pas réduire la charge. Les ateliers Baldwin ont préconisé 



tï KKiri/B rtcuMiquu vu l*bxfo0itiov du cmcAflo 

te nyuihtM Vauclain, dont nous donnons la description plus loin; cette 
difffK/sItlori lUi complique pan beaucoup les machines; mais on peut se 
d^fmarider ni cette diMposition est bien efficace, et il nous semblera tou- 
jours plus logique, quand on est condnit à avoir quatre cylindres, de les 
re{Kirti9r sur l'arbre moteur, de manière à combattre les perturbations 
dui^N aux plôces en mouvement. 

Li^n l^^tals-Unis, la France, TAllemagne et l'Angleterre sont les seules 
nations ayant exposé des locomotives; Texposition des machines amé- 
rl(*Mlnos étant surtout intéressante pour nos lecteurs, nous passerons 
rapldem(*nt sur les machines européennes pour réserver toute notre at- 
tiuitlon aux machines construites de l'autre côté de l'Océan. 

La Kranco avait exposé quatre machines, dont deux pour les trains de 
vltt«sse, et deux destinées au trafic de banlieue. 



Machines du Kord français 

(PltaebM 1-i et 3-4) 

• 

Le chemin de fer du Nord présentait la machine de beaucoup la plus 
iult^resManto, lo type compound à quatre cylindres, à boggie à Tavant, 
t|ul pnrait on ce moment t^tre lo point de départ des machines à grandes 
vtlosMes en tUudo sur les grandes lignes françaises. Admirablement exé- 
ouhWn Irt^N lUudit^, cette machine a attirv Tattention soutenue des ingé- 
ntoum Auu^Hoalns. Cette belle locomotive, due aux études de M. du Bous- 
quoi, in|^^niour on chef du matériel et de la traction du chemin du Nord, 
n iU«^ oxooultye d'une manière remarquable* par la Société alsaci^me 
do i!ouiilruoU\MKs nu'caniques. La machine est à quatre c^iiodres; les cy- 
IhuhvM d'aduùHsion soûl oxiorieurs et en arrière du boggie, tandis que 
Ion oyUusIrt^Hdo dolonle sont intérieure et aa-de$$a$du boggie. Cepen- 
danl« W^ U^^^^s \los ^ands CYlindT>Wi $<\at accessibles de rextériear, de 
u^HUii^ro à on ri^ndrt'» \a \isilo plus facile; la vapeur sortant des petits 
o.vlUuhv» pHHAo dans un n^st^r%\àr :nler»»ediair>?. fo«hhid>iDe seule pièee 
avoo lo* |ir*Hi\uU o\\uutros et qui K^rif^ cvauaui. 

l.on dou\ «vAA^ouv <^tTU^ro s\xut %XMi|;tàe$ et cvNBuaandes : fessâcm cT^ 
VUMv )VHV loH %\>hndty^ à haute jc^^s^nk: î>ssàe« dm a&&?«.qmest 
oo^>Uv i^i^v U^ ojk hu\iri\>i à Knssse j'Oî»$2»,>cu V«s rco» de cK 
U^^o\i^ d'\iu \)VbHMl^u^ à ^^Isk^ \\nNsaam. 

Au Uou ^^0 w%Mtr^ Kna i^nî>t4W*s ^ c^):4i>^f««^ criaàr^p àe 
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à 180** par rapport au cylindre à basse pression placé du même côté que 
lui, ainsi que l'équilibre des pièces le demanderait, on a préféré les caler 
à 160* l'un par rapport à Tautre, de manière à ce que dans les démar- 
rages, il y ait toujours un des quatre cylindres admettant directement 
la vapeur. Toutefois, ce dispositif n*assure pas le démarrage parfait, car 
la contre-pression dans les petits cylindres, quand la vapeur est admise 
directement dans les grands, vient réduire considérablement l'effort de 
traction. Pour obvier à cet inconvénient, on a placé sur le tuyau 
d'échappement de chaque petit cylindre un robinet à trois voies qui 
permet de diriger Téchappement de la vapeur directement dans la che- 
minée ; ce dispositif indiqué dans les planches de l'atlas (âg. 9, 10, 11, 12), 
fonctionne, parait-il, fort bien, grâce à certaines précautions; l'accouple- 
ment des tuyaux d'échappement avec les robinets mentionnés plus haut 
est fait au moyen de presses-étoupe à garnitures métalliques; les tiges 
de commande des robinets sont réunies par un même mouvement qui, 
lui-même est mis en action par un petit cylindre dans lequel le méca- 
nicien peut admettre de la vapeur, soit dans un sens, soit dans l'autre; 
la manœuvre est donc ainsi toujours assurée dans de bonnes conditions 
de rapidité; avec l'admission directe dans les quatre cylindres, la pres- 
sion dans les grands cylindres, étant limitée à 6 kilogrammes par cen- 
timètre carré, l'effort de traction peut atteindre 10 000 kilogranmies. 

La machine peut donc être mise en marche de quatre manières 
différentes : en compound, en machine à quatre cylindres indépen- 
dants, en machine à deux cylindres intérieurs, en machine à deux 
cylindres extérieurs, si l'appareil moteur de l'essieu du milieu, ou de 
Tessieu d'arrière, venaient à être avarié. 

La chaudière est timbrée à 14 kilogrammes, le foyer est muni d'une 
voûte en brique, et la surface de chauffe directe est de ie°',87. Le corps 
cylindrique est pourvu de trois viroles télescopiques, la plus petite 
étant à Tarrière de manière à laisser le plus de place passible au-dessus 
de Tessieu coudé ; les soupapes placées sur la boite à vapeur sont du 
type Ramsbottom, les tôles, en fer ont 18 millimètres d'épaisseur. 

Chaque groupe de cylindres est commandé par une distribution indé- 
pendante du système Walschaërt ayant chacune un changement de 
marche à vis spéciale, un seul volant est monté sur la vis du change- 
ment de marche des grands cylindres (fig. 7 et 8), il est fou sur Tarbre 
de cette vis mais peut en être rendu solidaire au moyen d'un enclan- 
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chement, le volant commande le changement de marche des petits 
cylindres par Tintermédiaire d'nn pignon et d*mie roue dentée. 

Les longerons qui ont 28 millimètres d'épaisseur sont entretoisés à 
l'avant par les cylindres de détente et par une entretoise en acier coulé 
qui, tout en donnant une base d'appui aux cylindres à haute pression 
sert en même temps de support des glissières des cylindres de détente. 

Le boggie est à longerons extérieurs sans jeu latéral, du type em- 
ployé depuis longtemps à la Compagnie. 

L'essieu coudé du type de Worsdell possède des plateaux circulaires 
formant les bras du coude, la machine est munie du frein à vide et porle 
deux éjecteurs. Le tender portant 14 mètres cubes d'eau et quatre 
tonnes de charbon repose sur six roues; l'attelage du tender à la ma- 
chine est obtenu au moyen d'une barre d'attelage rigide et de deux 
tampons à ressorts spirales. 

Les dimensions principales sont les suivantes : 

Longaenr de la boite à feu 2~,013 

Largeur de la boHe à feu ... 1 ,012 

Hauteur de la boîte à feu avant . 1 ,725 

Haatenr de la boite à feu arriére 1 ,455 

Diamètre mojen du corps cylindrique 1 ,260 

Epaisseur des tôles ,018 

Hauteur du centre de la chaudière 2 4^ 

Tubes : nombre 202 

— Diamètre ,045 

— Epaisseur ,0025 

— Longueur entre' plaques ...*... 3 ,900 

Surface de chauffe du foyer 10 ,87 

Surface de chauffe des tubes 98,98 

Timbre de la chaudière 14^ 

Pression maxima dans les grands cylindres. ... 6^ 

Largeur entre les longerons 1*,250 

Epaisseur des longerons ,028 

Diamètre des roues du truck 1 ,04 

Diamètre des roues motrices. ....... 2 414 

Empattement total 7 ,330 

Diamètre des petits cylindres 0*,340 

Distance d'axe en axe des cylindres 2,070 

Course ,64 

Diamètre des cylindres de détente ,530 

Distance de centre en centre ,570 

Course ,640 
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Rapport des Yolumes 2 ,420 

Effort de traction maxîma 7' ,847 

— — aa démarrage 10.000 kil. 

Effort moyen en senrice 5.000 i 

Poids à vide 43» ,800 

Poids en ordre de marche 47 ,800 

Poids sur le track 17 ,300 

Poids sur Tessien moteur jN ...... . 15 ,350 

Poids sur l'essieu moteur A , 15 ,150 

TENDE R 

Diamètre des roues l'",247 

Contenances: eau 14 met. cub. 

— combustible 4 tonnes 

Poids du tender yide 15 :» 

Entre axe extrême de la machine attelée au tender. 13"',360 

Longueur de tampons en tampons 16 ,440 



LoGomotiTe à grande vitesse n"" 2609 des chemins de fer 

de rstat français 

f Planche 10-11) 

Les conditions principales d'établissement de cette locomotive, con- 
struite à Lille dans les ateliers de la Compagnie de Fives-Lille, sont les 
suivantes : 

Poids à vide 48» ,000 

— de l'eau et du charbon 4 ,000 

— de la machine en ordre de marche ... 47 ,000 

— sur l'essieu avant 13 ,000 

— sur l'essieu moteur 14 ,600 

— sur l'essieu accouple 14 ,800 

— sur l'essieu d'arrière. . 5 ,100 

Volume de l'eau 3»%777 

Volume de vapeur 2 ,154 

Poids adhérent 28» ,900 

Diamètre moyen de la chaudière 1"" ,230 

Nombre de tubes. . . • # 158 

Diamètre des tubes (intérieur) 0* ,045 

Longueur des tubes 4 ,961 

Pression (timbre de la chaudière) 18 kil. 

Surface de chauffe de la boîte à feu 9~",4500 

— — des tubes (intérieur). . . . 110 ,8200 

— — totale 120 ,2800 
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Surface de la grille 1 ,9200 

Diamètre des cylindres 0* ,440 

Course du piston ». ,650 

Diamètre des roues couplées 2 ,020 

— des roues AV 1 ,820 

— des roues AR 1 ,120 

Ecartement total des roues . • 6 ,000 

Longueur totale de la machine 10 ,163 

Largeur totale de la machine 2 ,760 



Le réseau de TÉtat possède 12 machines à grande vitesse du type qui a 
servi de base à Tétude de la machine exposée. Ces machines, d'un en- 
tretien peu coûteux, consomment seulement en moyenne 8k,746 de 
combustible par kilomètre de train, 67k,8 par 1 000 tonnes kilométri- 
ques sur des lignes qui comportent de nombreuses rampes de 15 milli- 
mètres. 

Elles assurent un excellent service ; l'Administration s*est cependant 
trouvée dans la nécessité d'étudier une machine plus puissante, par 
suite de la brusque augmentation du poids des trains express occa- 
sionnée par l'ouverture de la ligne de Paris à Bordeaux par Chartres et 
Saumur. Ce poids atteint souvent, en effet, et dépasse 180 tonnes, non 
compris la machine et son tender. Au-delà, on est obligé d'utiliser la 
double traction que l'emploi du nouveau type devait permettre d'éviter 
tant que la charge à remorquer ne dépasse pas 280 tonnes environ. 

Les principales modifications apportées au type primitif en vue de 
cette augmentation de puissance sont les suivantes : 

Augmentation du timbre de la chaudière, qui a été porté de 9 à 13 ki- 
logrammes; 

Augmentation de la surface de la grille, qui a été portée de 1"",3372 à 
l^'SOg; 

Addition d'un essieu porteur à l'arrière ; 

Adoption de la distribution A. Bonnefond. 

Les nouvelles machines du type de celle qui est exposée remplissent 
complètement les conditions posées au point de vue de l'augmentation 
de puissance, et leur consommation par 1 000 tonnes kilométriques re- 
morquées, s'est même trouvée légèrement abaissée par rapport aux 
anciennes machines. 

Ce résultat doit surtout être attribué à l'augmentation de pression de 
la vapeur dans la chaudière, et l'emploi de la distribution A. Bonnefond. 
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Dans cette distribution (PI. 10-11), la coulisse ne sert absolument 
qu'au changement de marche; la variation de la détente est indépen- 
dante. 

La coulisse A reçoit son mouvement d*un excentrique B et le transmet 
par rintermédiaire de la barre C, à un balancier D qui commande deux 
tiroirs d'admission et deux tiroirs d'échappement. 

Les tiroirs d'admission sont montés sur des liges E munies de pistons 
de rappel qui déterminent, sous pression, la fermeture automatique de 
l'admission. 

Les tiges des tiroirs d'admission sont commandées par des cliquets 
articulés FGH actionnés par le balancier D. La touche H du cliquet 
repousse le tiroir de la boite d'admission et découvre ainsi l'orifice d'in- 
troduction. 

La période d'admission dure jusqu'au moment où la partie F du cli- 
quet articulé est heurtée par un taquet hélicoïdal. Ce cliquet tourne 
alors autour de son axe 6, et le tiroir, rappelé par l'action de la vapeur, 
revient brusquement à sa position primitive et ferme l'orifice. 

Il suffit donc d'avancer ou de retarder le moment du choc du taquet 
sur la partie F du cliquet articulé pour diminuer ou pour augmenter la 
durée de l'introduction, et par suite, obtenir la détente variable. On 
obtient ce résultat au moyen d'un arbre de détente I sur lequel sont 
calées deux parties d'hélice JJ à pas contraire. 

L'arbre I reçoit de la crosse du piston un mouvement de va-et-vient 
horizontal pendant lequel les deux cliquets sont alternativement heurtés 
par la surface des hélices. 

Pour une position donnée de l'hélice, la durée de la période d'admis- 
sion résultant du déclanchement de la tige R du tiroir est donc constante. 
Elle devient variable, ainsi que la détente, si l'on donne à l'arbre I un 
mouvement de rotation qui éloigne ou qui rapproche le point de butée 
des cliquets articulés. 

Ce mouvement de rotation est déterminé par un pignon K monté sur 
l'arbre I, et qui reçoit son mouvement d'un secteur denté L, commandé 
par une barre de détente M dont l'extrémité est à la portée du méca- 
nicien. 

Le mouvement alternatif des pistons* tiroirs d'échappement est réglé 
une fois pour toutes, quelle que soit la position des tiroirs d'admission. 
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.nit-i-.n .^i^nnetomi » irie nitiViuie »ri ;»^r^i*:». '..^îl»» iiarîiine .ivait p«ir- 
•'Vif I m i:(^ ,;*n'->r t»»— u»»- ^ï'«» iTi-* i.irFiie»:' »s iiwmis -îa nusfripmation: 

p-ktir )#Mr* v li '.^'u !):»!•»:• it.U»MiÉ»*n i'* »:• !»s mii*»s nar:imi*s iemêrae 
■.•),! .»• s-n^î.'-i'.î.A'-î »'T ne-iii» i»'nî)?î. -m î • i imiiT'i* iiirune aurre 
;•;>••■'':•"'••<■ I'" ; !•» i» • *'nn»:»i*.*'ni**ii !«• :i lisî.-iîUl'.ii'i. ru *uiiL du S73- 

■*.' ri"" ii mi' • * .'■ 

• Il'^.il' *' 

r>H:.« ..^ :• •■ •:*■ •.••.^.- ■.*■•* •. * .: i '-'t:.:'.!!** i;'':i:ie :»^ pieiriM de 
« .;■■"*..•... ■ .\ "':,■:. ..--: .t. .' s •. ' •.'•• «-•.:«• i'*'!:.-': *'■ .i*H Mc-riies des 
*!;.'■■« ■. ■ ■ ;■. ;*. . ;. ■ * ■•■^^ ••■>::. î ; ••:.'- :■*■.•■■* s i.*. l'.it'*".:" ji«"ideûl de 
r».* . ■* . > ■■';;■■■;.. ■. . .i •::•:■ " - "I - 1- •.f-....r ziircise esl 

• ■ ^ • 

/i";h'r.i ';'■ ;j ',>î;.;, ,..',;. A. ;> •.;.•■■-. :. t:-- . i : : --.iv.::. t* letê faite 
'*» K M.'r r.îj'-.ii i''*;/.;/.;î:.;-r % .a :..%•;..:.- -ir.i-rif 7^ -'t iaiHecrs été 
«•nw*yiW. ;, 1 Kxfi'i-.i; »ri ':^* ',r*.-4^" ;: i.::^ *t.: :.ir%o:L-- 12 «•) kilo- 

il'iiiH' •lislrit/ulinij plus rali'>rii.r..- ri;; n*. :rr--:.: - ::-> ;e5 efforts sont 
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dirigés vers la machine compound fait, le plus grand honneur à 
M. Parent l'ingénieur en chef du Matériel et de la Traction des Chemins 
de fer de l'Etal. 
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8.179 


64.1 


13.1 
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825.41 


607.79 




124.7 


8.883 


71.2 


13.1 


3622 


1117.43 


764.18 


Différence. . . 


> 


-0.704 


— 7.1 


* 


+■2601 


— 292.02 


- 148 89 


DiBérence gé. . 


* 


-7.9 


— 9.97 


, 


+71.8 


— 26 13 


- 19.09 



Hadiines-tenders de l'Ouest et de l'Orléans (Fiance) 

Noua ne donnerons pas d'indications sur les machines de l'Orléans et 
de l'Ouest, qui destinées à des services de banlieue ne présentent point 
un intérêt particulier, signalons toutefois le dispositif qui permet dans 
la machine de l'Orléans d'envoyer la vapeur de l'écliappement dans les 
soutes à eau pendant la passage dans les souterrains, la machine étant 
en effet destinée à pénétrer sous les rues de Paris en suivant le nouveau 
tracé de la ligne de Sceaux. 



Hachlnes inglalses 



Les machines anglaises étaient au nombre de trois, car nous ne pou- 
vons considérer la machine du t Canadian Pacific > comme une machine 
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anglaise, elle est de type, de construction et de nature absolument 
américaine. 

Une de ces machines est une des machines à grande vitesse de la 
voie large. Cette machine qui a plus de quarante années de service ap- 
partient à ces séries si remarquables qui, déjà à une époque très éloi- 
gnée donnaient des vitesses énormes sur la ligne de Londres àExeter. 
C'est un beau modèle de Tancienne fabrication anglaise. 

Locomotrice Ifinôy (pi. 5, 6, 7, 8 et 9). — Une seconde machine, 
dont nous donnons une série de dessins, n'appartenait à aucune Com- 
pagnie. Fort peu recommandable, ce type nous a semblé pouvoir inté- 
resser nos lecteurs par la singularité de certaines dispositions. C'est 
une machine à quatre cylindres indépendants. On peut difficilement 
comprendre que du moment ou on était conduit à adopter quatre cylin- 
dres, on n*ait pas appliqué le système compound. Nous signalerons la 
disposition du foyer, qui pourrait peut-être recevoir des applications 
plus légitimes dans les chaudières marines. 

Enfin le London and North Western avait exposé une machine com- 
pound à trois cylindres du système Weeb. Cette machine se fait remar- 
quer par plusieurs singularités absolument nouvelles dans la construc- 
tion des locomotives ; en dehors de toute appréciation sur le système, 
nous devons signaler l'admirable fini de cette machine, qui était un très 
bel exemple de la construction soignée anglaise(pl. 12, 13, 14, 15 et 16). 

Bien que cette machine soit connue* nous croyons devoir donner des 
planches rappelant les dimensions principales et indiquant la disposition 
très nouvelle de la chaudière avec chambre de combustion au milieu du 
corps cylindrique : 

H P. Cylindre (diamètre) 0-,881 

Course ,6096 

Lumière d'admission 0-,279 X 0",0412 

— d'échappement 0,279X0,127 

Course maximum des tiroirs , 101 

lleconrrement 0",0288 

Ëcartement d'axe en axe des cylindres .... 1 ,981 

B P. Cylindre (diamètre) 0,772 

Course 0*,6096 

Lumière d'admission ,508 X 0,0825 

— d'échappement ,508 X 0,U6 

Course du tiroir ,1397 

Recouvrement ,0254 
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Bielles motrices C. H. P. longaonr 
Bielles motrices G. B. P. longaear. 
Diamètre des tiges des pistons H P 
— — — B P 

Longerons ••••.••. 

Epaissear 

Ëcartement 

Longaear totale 

Largenr en dehors des marchepieds 



2 ,514 
1 ,906 
,0685 

,1897 
acier. 
0'",0254 

1 ,219 
9 ,887 

2 ,811 



ROUES 

Diamètre des roaes porteuses .... 
Diamètre des roues ^et^ motrices . . 
Entre axe des roues ^ motrice et «A motrice 
Entre axe des roues A et A motrice • • 

Entre axe des roues A et A 

Entre axe total 



1»,222 
2 ,160 
2 ,565 
2 ,514 
2 ,188 
7 ,212 



Les ressorts des essieux moteurs sont en spirale. 

CHAUDIÈRE 

Longueur du corps cylindrique 5'',583 

Diamètre moyen. • • . • 1 ,295 

Longueur de la boîte à leu 2 ,082 

Profondeur du foyer au-dessous du centre de la 

chaudière • • • • • 1 ,557 

Épaisseur des tôles du corps cylindrique de la 

chambre de combustion et de la boîte à feu. . 12"/", 7 

Épaisseur du enivre du foyer 12 , 7 

Épaisseur de la plaque tubulaire (cuivre). ... 25 millim. 
156 tubes en laiton entre le foyer et la chambre de 

combustion : longueur 1",778 

et 156 tubes en acier : longueur ..... 8 , 078 

Diamètre des tubes en acien 54 millim. 

Hauteur du centre de la chaudière au-dessus du rail. 2*", 400 

Surface de chauffe : 

Boîte à feu 10-%208 

Chambre de combustion. .....••• 8 ,682 

Tubes —N 81-,287 

Tubes - A 46 ,07 

Surface totale 152-', 126 

Surface de grille 1 , 900 

Charges sur les roues : 

Essieu A. • 18 tonnes 
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Essieo moteur N 15*, 600 

Essien moteur ^^ 15 , 600 

Esôieu A 8,400 

Poids total 52.600 kîlog. 

Cette machine est destinée à faire un service de train express très 
chargé entre Londres et Carlisle. Elle est attelée au tender adopté pour 
les autres machines. Ce tender est muni d*une prise d'eau automatique. 

Nous laisserons de côté les machines allemandes et les autres ma- 
chines anglaises exposées pour aborder les machines américaines pro- 
prement dites. Parmi celles-ci, la machine exposée par le Canadian 
Pacific, bien qu'anglaise de nationalité, est américaine comme construc- 
tion, comme type et comme exécution, nous l'avons déjà dit (pi. 15-16). 

Cette très belle machine est destinée à remorquer les trains de voya- 
geurs sur le Canadian Pacific qui relie Vancouver à Montréal et à 
l'Océan ; un service très rapide et très confortable est assuré entre Van* 
couver, le Japon et Hongkong, et la Compagnie du Canadian Pacific fait 
les plus louables efforts pour détourner le trafic de l'Extrême-Orient à 
son profit. 

La machine est du type six roues accouplées de V^^lVi de diamètre et 
possède un truck à quatre roues, le tableau ci-après donne les dimen- 
sions principales. 

On remarquera que la boite à feu est au-dessus de l'essieu arrière, et 
qu'elle descend entre les longerons. Comme ceux-ci sont en fer carré, 
la grille se trouve très réduite à largeur. Le jette-feu est à l'arrière, ce 
qui doit être peu commode pour décrasser le feu en route. La suspen- 
sion du ciel du foyer est mixte, à entretoise à l'arrière, avec fermes 
transversales rattachées au dôme, suivant l'ancien système américain, 
■■} pour la partie avanL 

Ij} Cette machine a été étudiée par M. Boston, ingénieur des locomotives 

ï du Canadian Pacific. 

;j Le prix de revient de ce type de machine ne dépasse pas 914 francs 

les 1 000 kilogrammes, ce prix pour certains types de machines Moguls 
s'abaisserait à 770 francs. Ces prix sont très bas et ne s'expliquent que 
par l'emploi de matières premières à bas prix et au poids des différents 
éléments ; les roues sont en fonte ainsi que beaucoup de supports, qui, 
en Europe, se feraient en fer ou en acier pour avoir plus de légèreté ; 
les foyers sont en acier, etc. 

Mais il faut ajouter que ces machines font un excellent service sur des 
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lignes difficiles, médiocrement enlrelenues ; pendant l'hiver, elles 
supportent des fatigues considérables par suite de l'abondance des 
neiges coïncidant avec une température descendant souvent à 40** au- 
dessous de zéro. Une machine plus légère, plus délicate, n'assurerait 
certainement pas aussi bien le service : 



DIMENSIONS PRINCIPALES 

Cylindre (diamètre) 

Coarse 

Distance des cylindres d'axe en axe . . . 
Lumière d'admission : longueur . . . . 

— — largeur 

Lumière d'échappement : longueur. . . 

— — largeur. . . . 

Diamètre des tiges du piston 

Longueur des bielles motrices 

Port^je du bouton de manivelle : 

Longueur , 

Diamètre • . . . . 

Tiroirs 

Roues accouplées nombre .... 

Diamètre au roulement 

Houe du truck nombre 

Diamètre au roulement 



482 millimètres. 
600 — 

2- 184 
457 mihimctrcs. 
42-/-,8 
457 millimètres. 

92 millimètres. 
2", 844 



. . . I46mill. 

... 120 1 
équilibrés système Delancey 

... 6 

. . . 1",752 

... 4 

. . .• 762miU. 



Nature. ...... disques pleins en fer forgé de Km pp 

Truck à déplacement latéral contrôlé par des ressorts 

en antagonisme dans le plan liorizoninl : 
Empattement rigide du truck 

(le premier essieu accouplé ^v n'a pas de boudin) 



2-,057 



Entre axe des essieux accouplés .... 
Entre axe des essieux du truck .... 

Entre axe total de la machine 

Entre axe total machine et tender. . . . 

Epaisseur des longerons 

Timbre de la chaudière 

Longueur du corps cylindrique 

Diamètre extérieur 

Épaisseurs des tôles du corps cylindrique . 

— de la plaque tubulaire .... 

— de la boîte à feu parois latérales . 

— — parois arrières 

— parois du foyer, latérales . . . 

— — du ciel du foyer . . . . 

— — de la paroi arrière . . . 



4 ,088 
1 ,602 

6 ,960 
16 mètres 
95 millini . 
12S600 

3-,822 

1 ,473 
14 miliim . 
12'°/«,7 
11 miilim. 
14 1 

9"/-.6 

9 ,5 

7 .5 
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Longaenr întërienre da foyer •••'... 2*,616 

Largear intérieare da foyer à la grille .... 889 millim • 

Largeur intériearo aa ciel da foyer l"',87i 

Nombre de tubes 155 

Diamètre extérieur •.••.••... 68 millim. 

Tubes acier, type • • • . Serre 

Longueur des tubes 3", 915 

Surface de chauffe des tubes • . 121**77 

— de la boîte à feu 18,87 

— totale 185 ,04 

Surface de grille 2 ,86 

Poids en ordre de marche sur le truck • • . • 12' ,200 

— — — sur les roues accouplées. 44 ,800 

Total 56 ,500 

TENDE R 

Contenance: eau 12 mètres cubes 

— charbon 10 tonnes 

Poids à yide 18 > 

Longerons du tender chêne 

— des trucks fer forgé 

Roues Disques pleins en fer Krapp 

Diamètre des roues • 1"',016 

Bandages acier Siemens-Martin 



Ateliers de construction de locomotives de Schenectady, 

NEW-YOUK. 

Ces puissants ateliers avaient exposé toute une série do locomotives 
très intéressantes tant par leur exécution que par leur puissance. 

Nous décrirons la plupart d'entre elles, mais nous croyons devoir 
commencer par le type à dix roues, tant parce qu'il se rapproche de la 
machine Canadienne, que parce que c'est le modèle le plus en faveur 
aux États-Unis en ce moment, préférence très justifiée par la puissance 
que possèdent ces machines. 

MacMne 10 roues du Chicago and Nortli Western £y 

(PI. 19 et 20.) 



Les chaudières et le foyer sont en acier, les vérifications pour les 
tôles sont très sévères et imposés par la Compa^^me du CAtca^^o and 
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North Western, à laquelle la machine est destinée, l'allongement fixé 
à 25 ^ pour le corps cylindrique est porté à 28 ^ pour les tôles du 
foyer; en dehors des essais à la traction, les tôles subissent des 
épreuves d'emboutissage très sévères. 

La chaudière porte une boite à fumée allongée, les tôles du corps 
cylindrique ont 16 millimètres d*épaisseur pour résister à une pression 
de 12 kilogrammes par centimètre carré, avec un diamètre de 1%S24 ; 
les tubes sont en fer au bois, ont 45 millimètres de diamètre ex- 
térieur et une longueur de 3'°',810 entre les plaques ; les tubes sont 
enveloppés à chaque bout par une bague en cuivre rouge, interposée 
entre le tube et les plaques, contre lesquels ils sont mandrinés. 11 est à 
remarquer que les tubes aux Etats-Unis ne sont presque jamais bordés 
en collerettes, aussi est-ce à titre d'exception que nous avons remarqué 
cette disposition sur cette machine. 

Des tirants complètent la liaison entre les deux plaques tubulaires. 

La boite à feu est entretoisée dans toute son étendue avec le foyer 
par des entretoises en fer doux de 25 millimètres, disposées dans une 
direction sensiblement normale au foyer, seules, les deux premières 
rangées du ciel du foyer sont disposées de manière à permettre la dila- 
tation de la plaque tubulaire. 

Le foyer qui descend entre les deux derniers essieux est compris 
entre les longueurs en fer carré de 0,10 de côté, ce qui donne à la 
section verticale du foyer, perpendiculairement à Taxe, une forme en 
violon très prononcée. 

Les cylindres sont en fonte au bois à grain serré ; ils sont, comme 
dans la plupart des machines construites en Amérique, interchangea- 
bles ; ils sont graissés par un graisseur automatique placé sous Tabri 
du mécanicien, disposition fréquente, car les froids intenses subis dans 
le Nord de l'Amérique gèlent les matières lubrifiantes dans les tubes 
conducteurs, même quand ils sont placés sous l'enveloppe de la chau- 
dière, lorsque le réchauffage n'est pas continu. 

Les souches des pistons sont en fonte et très lourdes, chose singulière 
les tiges sont en fer de Suède au lieu d'acier, elles ont 89 millimètres de 
diamètre et sont réunies à la souche par un cône et un écrou; les gar- 
nitures sont métalliques et à déplacement système David qui donne des 
résultats excellents et qu'il serait à souhaiter de voir employer en 
France, comme certaines compagnies anglaises le font. Les tiroirs sont 
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équilibrés, les crosses sont en acier coulé avec patins en laiton, elles 
sont guidées par des glissières en fer cémenté et trempé. 

Les roues sont en fer forgé avec bandage en acier, exemple assez 
rare, la plupart des machines ayant des centres en fonte, seuls les ban- 
dages moteur et arrière possèdent des boudins, les roues accouplées iV 
portent un bandage plat, tous les essieux sont en fer forgé, les boites à 
huile en fonte et les coussinets en métal Ajax. 

Tous les ressorts sont conjugués par des balanciers compensateurs, 
de manière à obtenir une répartition égale sur toutes les roues, les 
bielles sont en acier à section double T et les coussinets en métal Ajax. 

Nous ne pouvons nous empêcher de signaler l'emploi de Tacier pour 
les bielles, alors que le fer a été choisi pour les tiges de piston, les 
glissières, etc., il nous parait y avoir là une anomalie singulière. Les 
boutons de manivelles sont également en acier et forés au centre dans 
toute leur longueur, le châssis du boggie est en fer plat. 

Le tender est porté par deux trucks à quatre roues. Le châssis est 
formé par des cornières de 165 x 100 et 20 millimètres d'épaisseur, en- 
tretoisées et rivées ensemble, les roues des trucks sont en fonte 
trempée, ayant 0,840 de diamètre, et les essieux en fer forgé, les fusées 
ont 114 millimètres de diamètre sur 203 millimètres de longueur, toutes 
les roues sont freinées, le frein du tender est du système Westinghouse, 
Tapprovisionnement en eau de 15 mètres cubes. 

La machine a pour enveloppe de la tôle Russe, enveloppe employée 
universellement aux Etats-Unis. La cheminée et la porte de boite à fumée 
sont en fonte, cette porte est boulonnée à la boite à fumée et n'est que 
très rarement ouverte. 

Les machines américaines marchant avec de bien plus grandes admis- 
sions que les machines européennes, car on leur demande un tra- 
vail bien plus considérable, n'ont point leurs tubes encrassés et garnis 
de nids d'hirondelles comme les nôtres, le tirage se charge de faire le 
service de la tringle à tubes qui est totalement inconnue dans les dé- 
pôts, une trémie, placée sous la boîte à fumée permet de retirer les 
escarbilles, en petite quantité, qui ne sont pas sorties par la cheminée. 
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DIMENSIONS PRINCIPALES : 

Natnre du combastible Charbon gras. 

Largear de la voie 1">,435 

Poids total. 68», 308 

Poids adhérent 48 , 292 

Poids sur le track 14 ,990 

Entre axe total des essieux. ....... 7%700 

Entre axe des essieux accouplés 4 ,546 

Entre axe rigide 2 ,740 

Diamètre des cylindres ,482 

Course ,609 

Piston fonte 

Segments fonte 

Garnitures • métalliques 

Diamètre des roues accouplées 1°',700 

Diamètre des portées des essieux accouplés . . • 190 millim. 

Longueur des portées • • 216 — 

Boggie 4 roues sans déplacement 

Diamètre des roues 0'',787 

CHAUDIÈRE 

Timbre 12 k. 

Type « Wagon top » 

Diamètre du corps cylindrique I*,ô24 

Epaisseur des tôles d'acier 14 millim. 

Provenance Wellman 

Rivures horizontales. ... à couvre-joint et six rangs de rivet. 

Rivures verticales — deux rangs de rivets 

Longueur de la boîte à feu 2'',00 

Largeur ,787 

Profondeur 2 ,131 

Epaisseur des tôles du foyer: ciel. ..... 9"/",5 

— — — plaque tubulaire. . 12 ,7 

— — — flancs 9 ,5 

— — ~ plaque arrière. . . 8 

Provenance de Tacier Shœnberger 

Épaisseur des lame? d'eau avant 0'*,101 

— — côtés ,89 

— arrière ,89 

Tubes en fer, nombre 268 

Diamètre extérieur 51 millim • 

Longueurs 3",810 

SURFACE DE CHAUFFE 

Tubes 161-«800 

Foyer 16 ,850 
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Totale ...••. 177 ,150 

Sarface de grille 1 ,600 

Type à barreaux oscillants 

Échappements séparés dans la colonne. — Diamètre 

de chaque échappement ... 82 millim. 

Diamètre de la tuyère commune . • . . • . . 950 » 
Régulateur à soupapes compensées. — Alimenta- 
tion par deux ii\jecteurs* 

Tender. — Poids à vide • 15 tonnes. 

8 roues. — Diamètre des roues 0",880 

Provenance .... Richarson fonte trempée en coquille 

Capacité 18 métros cubes 

Chargement en charbon 7 tonnes 



Locomotive à 12 roues du Duluth and Iron Ronge. 



(PI. «l-M.23-24;. 



Celle machine construite par les ateliers de Schenectady, New- York, 
pour la Compagnie des chemins de fer de Duluth and Iron Ronge était 
une des plus puissantes locomotives exposées au World Pair. 

Son poids total est de 81 tonnes dont 65 disponibles pour le poids 
adhérent. Celte machine est destinée à remorquer des trains de mar- 
chandises lourdement chargés, même pendant les rigoureux froids qui 
sévissent dans les régions parcourues par le réseau de la Compagnie. 

La machine est à huit roues accouplées avec un truck à quatre roues, 
les deux essieux accouplés médians n*ont pas de boudins, les courbes 
étant à grands rayons, aussi at-on pu conserver un empattement rigide 
assez considérable. 

Les dimensions principales sont les suivantes : 

Poids total. • 80 tonnes. 

Poids adhérent 65 > 

Poids sur le boggie 16 > 

Entre axe total 7"'J21 

Entre axe des essieux accouplée 4 ,724 

Diamètre des cylindres . • ,558 

Course du piston ,660 

Diamètre des tiges 100 millim. 

Garniture . système Colombian Métallio 

Type des tiroirs American équilibré 

Diamètre des roues accouplées • 1"',871 
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Diamètre des f usées ,215 

LoQgnenr ,228 

Pression de la chandière ]2 kil. 

Diamètre dn corps cylindriqne ...... l'",828 

Epaisseur des tôles (acier) • 16 millim . 

Nom da foamissear Spany 

Rivnre horizontale .... 6 rangs de rivets à convre-joint 

Rivure verticale doable doable 

Boîte à feu (foyer) : Longueur 3 mètres 

— — — Largeur l^jOéô 

— — — Hauteur à l'avant .... 1 ,670 

— — — Hauteur à l'arrière .... 1 ,610 
Epaisseur des tôles du foyer : ciel 9"/'",5 

— — — plaque tubulaire. . 14 ,8 

— — — flancs d • . . • 8 millim. 

— — — arrière 8milJim. 

Ciel renforcé par des aimatures transversales : 

Tubes fer au bois 

Nombre des tubes 280 

Diamètre extérieur 57 millim. 

Longueur 4*,114 

Surface de chauffe des tubes 202"'50 

— — du foyer 16 ,90 

— — totale. . 222 ,40 

Surface de grille 8 ,20 

Système • à bai reanx oscillants 

Tuyères d'échappement double, diamètre de chaque 0,127 

Diamètre de la tuyère de la culotte 0,145 

Poids du tender vide. . • . • 15 tonnes 

Nombre de roues • • 8 

Nature'. • fonte durcie 

a 

Capacité en eau . «... 13 met. cubes 

— en charbon 6.500 kil. 

Empattement total de la machine et du tender. • 15*,300 

Le foyer est muni d'une voûte en brique réfractaire, supporté par des 
tubes à circulation d*eau. 

Nous donnons ci-joint les fig. 5 et 6 indiquant la disposition géné- 
ralement adoptée ; le nombre des tubes peut varier, mais le principe 
reste le même. 

Le régulateur est à double soupapes équilibrées, les tiroirs sont éga- 
lement équilibrés, avec soupapes de décharge (fig. 11, 12, 13 et 14). 

Les centres des roues sont en fonte et les bandages en acier Krupp 
au creuset, le diamètre au roulement est de l'^ySlT. 



ao 
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Les essieux sont en fer ainsi que les pièces du mouvement. 
La cabine est en bois comme dans toutes les machines américaines. 
Le truck est à longeron en fer carré et son axe peut osciller de part 
et d'autre du plan médian longitudinal de la machine. 




Fig. 4-5. 



Machine compoimd ^^ConsoUdation'' du Mohawk and Malone Ry 



(Planobes 25, 26 et fiÛTtiites). 



Les ateliers de Schenectady exposaient également une machine Con- 
solidation destinée au Mohawk and Malone Ry. Cette machine était 
disposée en compound à deux cylindres, suivant le système adopté par 
cette société de constructions. 

Nous commençons par donner les dimensions principales de cette 
machine ainsi que diverses conditions d'établissement. 



Nature du combastible . . . 

Poids total • 

— sur les essieax acconplës 

— sur le ponny truck. . , 
Empattement total • • . . 
Empattement rigide. . . • 
Diamètre des cylindres H P • 
Diamètre des cylindres B P . 



charbon gras 

67S850 

59,650 
7,700 
6-,578 
4'»,266 
,558 
,812 
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Coarse ,660 

Tiroirs ëqniiibrés. Kichardson 

Diamètre des roaes accouplées l'^jSCO 

Diamètre des roues du truck ,760 

Timbre de la chaudière 12^ ,5 

Diamètre du corps cylindrique l'^yÔTÔ 

Epaisseur des tôles acier 14, 12 et 16"/°" 

Riyures à couyre-joint et 6 rangs de rirets . 

Foyers : Longueur 2"^ 748 

— Largeur 1 ,016 

— Hauteur N 1 ,670 

— Hauteur A 1 ,498 

Epaisseur des tôles d'acier du foyer : 

Ciel 9'»/'",6 

Plaque tubulaire 12 ,6 

Flancs 7 ,9 

Face arrière 7 ,9 

Ciel renforcé par des armatures transversales : 

Tubes • . en fer au bois 

Nombre « 801 millim. 

Diamètre extérieur • • * 52 millim . 

Longueur 8",667 

Surface de chaulfe des tubes 174°"466 

Surface de chauffe directe du foyer ..... 15 ,607 

Totale 190 ,078 

Surface de grille 2 ,88 

Type de grille à barreaux oscillants 

Poids du tender 18«,820 

Type du roulement deux trucks à deux essieux 

Capacité du tender en eau . • • 12 met. cubes 

— — en combutible • 8 tonnes 

Empattement total de la machine et du tender. . 14"* ,880 



Machine de manœuvre 



Les ateliers Schenectady exposaient également une machine de ma*» 
nœuvre, construite pour leur besoin personnel. Cette locomotive est 
représentée par les planches 30 et 31-32 et les dimensions principales 
et conditions d'établissement en sont les suivantes. 

Poids total 44S900 

~ adhérent 44,900 

Empattement total • . • • 8",868 
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Empattement rigide 3 |d63 

Diamètre des cylindres ,457 

Conrse des pistons ,610 

Tiroir équilibré type Richardson 

Diamètre des roaes l'^ySOG 

Timbre de la chaudière. •...••.• 10^,56 

Diamètre du corps cylindrique ..•••. l'',422 

Epaisseur des tôles (acier) 14 millim. 

Rivure à recouvrement, 4 rangs de rivets. 
Foyer: 

Longueur 2",444 

Largeur ,860 

Hauteur avant • 1 ,500 

— arrière 1 ,422 

Epaisseur des tôles (acier) : 

Ciel . . . • 9~,6 

Plaque tubulaire 12 ,7 

Face arrière 7 ,9 

Flancs 7 ,9 

Ciel renforcé par des fermes transversales : 

Nature des tubes Fer au bois 

Nombre des tubes 200 

Diamètre extérieur • • 52 mill. 

Longueur 8",868 

Surface de chauffe des tubes. ... . ., 106"'*60 

— — directe du foyer 12 ,20 

— — totale 118 ,80 

— — de grille 2 ,10 

Type de grille Barreaux oscillants 

Tender : 

Poids du tender vide 18S800 

Type du roulement 2 trucks à 2 essieux 

Capacité du tender en eau • 9"' 

— — en combustible 8,500 kil. 

Nature du combustible. Charbon gras 

Empattement total de la machine et du tender . 11 "',785 



Le Lender pour celte machine est coupé en sifflet à Tarrière de ma- 
nière à ce que le mécanicien puisse voir Taltelage au moment où il s'ap- 
proche d'un véhicule. 

Il nous a semblé intéressant de joindre à ces descriptions et conditions 
d'établissement des machines exposées, une étude du fonctionnement 
compound adopté pour les usines Scheneclady. Cette élude permettra 
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au lecteur de se faire une idée bien oetle des pratiques de la conslruc- 
tiou de ces ateliers. 



Fonctionneiaent compound adopté par l'usûLe de Schenectady. 



La figure 6 représente partie en élévation, partie en coupe transver* 
sale, les cylindres, la boîte à fumée, les conduits de vapeur et le réser- 
voir intermédiaire. 




Appareil compaand idopU ptr l'otiiM SebaiMcUdj, Diagnmnw da puuge de It tipear 



Les figures 7 et 9 représentent en coupes horizontale et verticale les 
positions relatives des divers organes pendant le fonclionnemenl com- 
pound. 

■XP- OHICAOO. NBDVIÈHE PAnTIK 8 
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Fig. 7. — Appardl eompODid. — DUgnmmc de (bnctioniwBmt sn MlaïUiiMi dinoiB. 



La figure 8 est une coupe verticale analogue pendant le fonctionne- 
ment en cylindres indépendants. 




Les flèches en traits pleins permettent de suivre le passage de la 
vapeur à travers l'appareil. 
On voit que le cylindre à haute pression D et le cylindre à basse près- 
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sion E sont situés de part et d'autre de l'axe. La vapeur d'échappement 
du premier cylindre, peut se rendre à travers un tuyau D, (représenté 
en pointillé sur la Sgure 6 et en traits pleins sur la figure 7) le réservoir 
intermédiaire F et le tuyau E, au second cylindre. 




FIg. 9, 10, 11, II. — Coaiw du linlr. 



C'est sur ce dernier trajet qu'elle rencontre l'appareil réglant le mode 
le marche, ordinaire ou compound. • 
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Cet appareil est fixé du côté du cylindre à basse pression, le tuyau 
d*échappement de la vapeur de ce cylindre est situé dans l'axe, et celui 
d'arrivée de vapeur de l'autre côté de cet axe. 

Il se compose de deux pistons 6, et 6„ maintenus à une distance fixe 
et convenablement choisie, par un tige g^ et se mouvant dans un cylin- 
dre C^, dont les orifices c, c, communiquent avec le tuyau d'introduction 
E, de la vapeur au cylindre à basse pression. Nous verrons plus loin 
que la fermeture de ces orifices correspond au fonctionnement en cylin- 
dres indépendants et l'ouverture au fonctionnement compound. 

Les pistons G« G, sont percés d'orifices permettant le passage de la 
vapeur à travers des soupapes disposées de telle sorte, que la vapeur 
sortant de la chaudière, et ayant par conséquent son maximum de ten- 
sion, agisse en pressant les soupapes sur leur siège. De plus la vapeur, 
peut être admise directement au cylindre à basse pression par l'orifice e. 

La tige H des pislons G, e tG^i se prolongeant à travers les s tufTîng-box 
reçoit le mouvement d'un piston H. se mouvant dans un cylindre ayant 
i et i, comme orifices d'admission, i, (fig. 2) comme orifice d'échappe- 
ment. La distribution se fait par un tiroir relié lui-même à deux pistons 
K et K^ se mouvant dans un cylindre K,. Les orifices j et j^ admettant 
la vapeur entre ces pistons, et le canal /, lui permet d'agir sur l'autre 
face du piston K« dont le diamètre est légèrement plus grand que celui 
deK. 

Un branchement L^ pris sur le tuyau de prise de vapeur, conduit la 
vapeur à l'orifice l d'na cylindre auxiliaire M dans lequel peut se mou- 
voir un curseur m. C'est ce curseur tiroir qui fermant ou ouvrant les ori- 
fices j eij\ détermine et assure automatiquement le mode de marche. 

Le tuyau M, réunit le réservoir F, le tuyau d'amenée E, le cylindre 
auxiliaire M et le canal ;, à la chambre K, celte dernière est munie d'un 
conduit y, pour la sortie de l'eau de condensation. 

Le canal de sortie i, de la chambre K, va en se contractant, ce qui ré- 
gularise la sortie de la vapeur et évite des chocs trop brusques au pis- 
ton H^ et aux organes qu'il met en mouvement. 

La vapeur du tuyau L, peut également passer à travers l'orifice n, les 
soupapes n et n, et le conduit w, dans le cylindre C, et de là par l'orifice 
e au cylindre à basse pression. 

Un levier coudé pivotant autour d'un axe o et recevant son mouve- 
ment de la tige II peut soulever les soupapes n et w^. Ces dernières sont 
construites de telle sorte qu'elles aient tendance à appuyer sur leur siège 



88 BXyUK TBCHHIQUB DE L*BXP061TIOir DK CHICAGO 

quand la branche o, du levier coudé n*agit pas. La soupape supérieure 
a donc la plus grande surface. 

Fanctionnemeni de Fappareil de la distribution compoufuL 

Les positions relatives des divers organes pendant le foncUonnement 
compound sont représentées par les figures 7 et 9. On voit que les 
lumières c^ c. du cylindre à basse pression sont recouvertes, et que par 
suite la vapeur ne peut passer à ce cylindre qu'à travers le cylindre à 
haute pression, le réservoir intermédiaire F et le tuyau E. 

Le registre d'admission de la vapeur étant ouvert, celle-ci passe par 
iC branchement L^ et l'orifice ^ à la chambre M. Le curseur-tir(Mr se 
déplace alors vers la droite, permettant ainsi à la pression de s'exercer 
entre les pistons K et K, par Torifice /. 

Comme nous l'avons dit ci-dessus, le piston K^ offre à la vapeur une 
plus grande surface que le piston K. L'ensemble se déplace donc vers 
la droite, et vient occuper la position représentée par la figure 9. 

Dans ce mouvement, le tiroir K, a découvert l'orifice d'admission i du 
cylindre I ; le piston U^ et par suite les pistons G« el G, ont été poussés 
vers la droite, et les orifices c^ c, ont été ainsi recouverts. Le levier coudé o 
a soulevé le système de soupapes nn. La vapeur passe donc directe* 
ment du branchement L« arrière du piston 6|, et de là par la lumière e 
dans le cylindre à basse pression. 

L'ouverture du registre a donc pour effet d'admettre simultanément 
la vapeur aux deux cylindres qui fonctionnent alors en cylindres indé- 
pendants. 

La pression, nulle au début dans le réservoir F et le tuyau E d'amenée 
de vapeur au cylindre à basse pression, va en augmentant, et finit par 
devenir suffisante dans le tuyau M^ pour faire déplacer le curseur-tiroir m 
du cylindre M vers la gauche, découvrant ainsi y, et recouvrant y.La va- 
peur passe alors à travers les orifices j\ elj\ sur la face droite de K„ ce 
qui détermine le déplacement du système K vers l'étal relatif de la fig.7, 
l'ouverture de la lumière d'échappement i„ le déplacement du piston H^ 
vers la gauche, le découvrement des lumières c, c„ par suite l'admission 
de la vapeur d'échappement du cylindre à haute pression dans le tuyau 
d'amenée E, du cylindre à basse pression et la marche en fonctionne- 
ment compound. 

En même temps, par Teffet du déplacement de la tige H, le bras o, du 
levier coudé o a cessé d'appuyer sur la tige N, du système de soupapes 
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n, n^y ce qui a permis aux soupapes de retomber sur leur siège avant 
l'ouverture des orifices c^ etc.. Cette fermeture rapide est indispensable 
pour éviter toute contrepression du cylindre à haute pression. 

D'après ce qui est dit ci-dessus, on voit que l'ouverture des orifices 
c^ et c, se produit automatiquement toutes les fois que la pression dans 
le réservoir F est suffisante pour dépasser celle de la vapeur dans la 
chambre M, qui est à proprement parler un régulateur. Elle se produit 
également et automatiquement toutes les fois que la vapeur est coupée 
au cylindre à basse pression, et que la vapeur d'échappement du cylin- 
dre à haute pression suffit pour produire le mouvement. 

Le fonctionnement de l'appareil de la distribution compound peut être 
résumé comme il suit : 

L'ouverture du régulateur admet simultanément la vapeur aux cylin- 
dres à haute et basse pression; celle-ci, agissant sur un mécanisme indé- 
pendant de l'appareil de changement de marche proprement dit, le place 
immédiatement dans sa position « fermée » qui correspond, comme nous 
avons vu, au fonctionnement à pleine puissance, en cylindres indépen- 
dants. La machine marche donc ainsi au débuL Mais la vapeur d'échap- 
pement du cylindre à haute pression, agissant dès qu'elle a une tension 
suffisante sur le régulateur spécial M, découvre les lumières plaçant 
l'appareil à sa position « fermée i», en même temps que les soupapes 
d'introduction de la vapeur à haute pression au cylindre à basse pres- 
sion se ferment automatiquement. Le fonctionnement compound est 
alors réalisé. 

Nous donnons une série de diagrammes, pris sur deux machines dif- 
férentes, construites par les ateliers de Schenectady. 

Ces diagrammes sont fort intéressants, et sont d'une régularité re- 
marquable : le pourcentage du travail dans le grand cylindre est à 
signaler. Mais nous ferons remarquer à quelles admissions énormes ces 
mschines marchaient : le nombre de crans du secteur était de 26 dans 
chaque cas. 

Une grande admission est évidemment favorable à la marche en 
compound dans une locomotive; aussi, aux grandes vitesses, les dia- 
grammes n^ 75 sont moins réguliers. 

Machine k huit roues Compound 

Les ateliers de Schenectady exposaient une autre machine du type 
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« American >. C'est également une machine pour les trains de voyageurs, 
mais elle est à cylindres indépendants en est destinée à la voie de l"y448. 
La longueur totale de cette machine est de T'^IST. L'empattement rigide, 
entre essieux accouplés, est de 2'",430. Les roues motrices ont un dia- 
mètre del'",90i. Le poids total de la machine estde 57450 kilogrammes, 
se décomposant en un poids adhérent de 36850 kilogrammes et une 
charge sur le truck de 20 500 kilogrammes. 

Le combustible employé est le charbon gras. 

11 nous a paru plus intéressant, au point de vue des comparaisons à 
établir, de ne parler que plus loin de la locomotive construite par les 
ateliers Schenectady sur le type de < l'Empire State Express », qui a son 
histoire dans les annales des locomotives express à grande vitesse. 
Cette dernière machine a été construite aux ateliers delà compagnie du 
€ Nev^-York Central and Hudson River » à West-Albany et sera donnée 
lors de la description des locomotives exposées par cotte Compagnie. 

Ateliers Brooks à DnnlriTt, lïew-TorL 

L'exposition de ces ateliers au c World Pair » ne comprenait pas moins 
de neuf locomotives, trois à voyageurs, deux à marchandises, une ma- 
chine de banlieue, une machine de manœuvre, toutes à cylindres indé- 
pendants, enfin, deux machines compound. 

Pour donner une idée de Timportance de ces ateliers, il nous suffit de 
dire qu'ils construisent d'une manière régulière vingt-cinq machines par 
mois. 

Les planches 17-18, 30 et 31 représentent neuf des machines exposées 
en vue perspective. 

Des six locomotives de la planche 30 chacune représente un type ca- 
ractéristique correspondant à une exigence déterminée du trafic. Natu- 
rellement elles ont des détails de construction qui leur sont communs 
ainsi qu'à tous les types construits par la même usine. 

Nous donnerons les dessins détaillés des machines compound et à cy- 
lindres indépendants les plus puissantes, qui sont celles représentées 
par les figures 6 et 4 de la planche 30, ainsi que les dimensions princi- 
pales de toutes les machines exposées. 

Dans la planche 30 : 

La machine de la figure 1 est le type voyageurs, à dix roues, adopté 
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par la compagnie du <c Lake Shore and Michigan Southern ». La machine 
de la figure 2, comme on peut le prévoir à la vue du tender non séparé, 
est une locomotive de banlieue du < Chicago and Northern Pacific Rail- 
road > . Ce type diffère complètement des machines anglaises de même 
service et est regardé généralement comme plus satisfaisant. 

La machine de la figure 3 est du type huit roues de la compagnie 
c Cincinnati, Hamilton and Dayton >. 

La machine de la figure 4, dont nous donnons plus loin des dessins 
de détail, comme étant le type des machines à cylindres indépendants 
BrookSy appartient à la compagnie du c Great Northern », 

La machine de la figure 5 est du type marchandises à dix roues, 
adopté par la compagnie du « Lake Shore and Michigan «. C'est la plus 
légère des locomotives exposées. Elle possède néanmoins une grande 
puissance de traction. Elle est du système compound à deux cylindres. 

La machine de la figure 6 est du système compound tandem à quatre 
cylindres. C'est une locomotive à marchandises du « Great Northern 
Railway 9 du type dit « Consolidation ». Nous en donnons plus loin les 
dessins de détail. 

Les caractères communs à toutes ces machines sont les suivants : 

Les chaudières sont entièrement en acier. Dans un ou deux types elles 
sont recouvertes d'amiante ; la cabine est toujours en bois renforcée 
par de la tôle. Les boites à fumée sont de grande dimension et sont mu- 
nis de diaphragmes. Les grilles sont en fonte et à barreaux oscillants. 
Le régulateur est à soupape et équilibré suivant la pratique générale et 
donnant de si bons résultats en Amérique. 

Dans les parties mobiles on peut remarquer que les tiges des pistons 
sont en acier étiré à froid et les tètes de crosses en acier fondu. Les 
glissières sont en fer forgé et, trempé. Les bielles motrices sont tou- 
jours en fer forgé et les bielles d'accouplement tantôt en fer forgé, tan- 
tôt en acier. D'une manière générale, les longerons sont en fer très 
résistant, travaillé à la forge. Dans plusieurs cas, une paire de roues 
motrice est dépourvue de boudins, ce qui explique le désaccord appa- 
rent entre les empattements rigides et la distance d'axe en axe des es- 
sieux moteurs extrêmes qui figurent aux tableaux des dimensions prin- 
cipales de la machine. Ce trait caractéristique est général dans toutes 
les locomotives américaines. Nous en avons déjà signalé des exemples 
sur des machines de Schenectady. 

Quant aux longerons du tender, ils sont ordinairement formés par des 
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de fers en I de 148 millimètres (7 inches) de hauteur ; cependant dans 
le type huit roues adopté par le « Cincinnati, Hamilton and Dayton RhU- 
road > les longerons sont en chêne comme dans Tancienne pratique. 

LfOS trois autres locomotives formaient partie d'une commande faite 
aux ateliers Brooks par une compagnie américaine et ne devaient être 
livrées qu'après l'Exposition. 

La première de ces machines, est du type voyageurs, à dix roues ; la 
seconde une machine de manœuvre, et la troisième une machine du 
type c Mogul >. 

Nous donnerons simplement ici, et sous forme de tableau, les princi- 
pales dimensions de ces trois locomotives (Tableau, page 42). 

Les chaudières sont du type Belpaire, de la " Welman Iron an Steel 
Company " de Thurlov^, et les tubes proviennent des ateliers Duquesne 
de Pittsburg. 
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MACHINE 

Poids total de la machine 

Poids adhérent 

Poids snr le track 

Longueur entre essieux extrêmes . . 
Empattement rigide • 

CYLINDRES 

Diamètre des cylindres 

Course du piston 

Diamètre de la tige dn piston . . . 
Dimensions des orifices d'admiàsion 
— — d'échappement. 

ROUES ET ESSIEUX 

Diamètre des roues motrices. • • . 

— — du truck. 

— des fusées des essieux moteurs 

— — — du truck 

— des mannetons des bielles mo- 
trices 

Diamètre des mannetons des bielles 

d'accouplement 

Longueur des ressorts 

CHAUDIÈRE 



Pressions . . . 
Diamètre intérieur. 
Epaisseur des tôles 
Nombre des tubes . 
Diamètre — 
Longueur — 

— de la boîte à fci 
Lait;eur — — 

Surface de la grille. • , 

— de chauffe de la boîte à 

— — des tubes. 

— — totale. . 

TENDER 



feu 



Poids du tender vide • . . • 
— ~ chargé . . . 

Nombre de roues 

Diamètre des roues .... 
Longueur entre essieux extrêmes 
Capacité du tender en eau . . 
— — en charbon . 



MAOHINB 

type toytgeurs 
à iO roues 



MAOHIKB 

de 
maiMvatre 



62*600 
50.850 
12,250 
7-620 
4 420 



4l 
76 



0-488 

660 

089 
2X470- 
2X470 



1"829 
0,888 
,208 
,188 

,159 

0,140 et 0,114 
0,914 



12*67 

1-624 

18 à 16— 

202 

57»- 

4-216 

2 896 

818 

2-85 

14 21 

152 91 

197 12 



16>050 
88,450 
8 
0-888 



18-n7 
8« 



51«700 
51,700 



8-251 
8 251 



0-488 

660 

089 
41—2X470- 
7 62X470 



1-245 
0,208 * 



0,159 

0,140 et 0,127 
0,914 



1^267 
1-478 
18 à 16- 
180 
57— 
8-878 
2 489 
818 
2-02 
18 88 
105 58 
118 91 



15«400 
81,650 
8 

0-888 
8 200 

14-no 

5« 



MAOHINB 

type '* Ifogol " 



58*500 

46,250 

7,260 

6-668 

4 267 



0-488 

610 

089 

41—2X470- 

76.2 X 470 



1,897 
0,762 
0,208 
0,188 

0,159 

0,140 
0,914 



12W 
1-478 
18 à 16- 
212 
51— 
8-878 
2 489 
818 
2-02 
12 46 
114 46 
126 90 



16K)60 
88,450 
8 
0-888 

Î8^*17' 
8* 
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Locomotive, type marcliaiLdises, à 12 roues, du ^^ftieat ïortlierii 

Railway". 

Cette locomotive est la plus puissante des locomotives à marchandises 
exposées par les ateliers Brooks, et est représentée en détail par les 
planches 32 et 33. Son poids total est de 70750 kilogrammes, dont 
61 790 kilogrammes disponibles pour le poids adhérent, répartis unifor- 
mément sur les roues motrices par l'intermédiaire des ressorts. 

Les tiges des pistons sont en acier, les bielles motrices sont en fer et 
à section évidée à la fraise en double T, les bielles d'accouplement ont 
une section rectangulaire. Le mouvement est communiqué aux tiroirs 
par des coulisses de Stephenson* Les barres des excentriques sont 
courtes et fortes. Elles sont cintrées pour le passage des essieux. 

Les essieux sont en acier, les roues sont en fonte, avec bandages en 
acier Krupp. Les bcudins n'existent pas sur les première et troisième 
paires de roues, ce qui réduit Tempattement rigide à 1°',946, tandis que 
la distance d'axe en axe des essieux accouplés extrêmes est de 4"*,724. 

La chaudière est du type Belpaire. La boite à feu est renforcée exté- 
rieurement par des armalures verticales, longitudinales et transver- 
sales. Le foyer est en acier. 

Les garnitures Gérôme, donnent de très bons résultats et sont à signa- 
ler, le déplacement que peut prendre la garniture par rapport à la boite 
à étoupes permet à la crosse de piston de légers mouvements sans que 
la tige du piston ne se fausse ou que la garniture ne se mette à perdre. 

Non seulement ces garnitures sont appliquées aux tiges des pistons 
mais aussi des tiroirs. Comme dans toutes les locomotives américaines 
les cylindres sont symétriques par rapport à Taxe longitudinal, .les 
tuyaux d'échappement et de prise de vapeur étant conslitués en partie 
par les appendices des cylindres. Ces appendices forment l'entretoise- 
ment des cylindres en même temps que le support de la chaudière, 
tout en reportant soit sur le truck soit sur le bissel, le poids de l'avant 
de la machine. 

Dans les machines à boggie le pivot est directement fixé sous l'entre- 
toisement des cylindres, dans les bissels ou poney trucks, cet entretoi- 
sement porte sur un balancier qui, à l'extrémité arrière, est conjugué 
avec les ressorts du premier essieu, tandis que son extrémité avant 
vient reporter la charge sur le pivot du truck, mais avec interposition 
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ressorts. Ces disposilîons sont déjà connues de loas les ingénieurs 
s'occupant de la construction des locomotives, anssi ne les indiquons- 
D0U8 que pour mémoire. 

Les boites à vapeur, extérieures et placées au-dessus des tiroirs sont 
rapportées de manière à ce qu'une fois enlevées, on puisse accéder faci- 
lement aux tables qui sonl en saillie sur le cylindre, il est certain que 
la disposition adoptée généralement en Europe est peu intelligente, il 
faut ne pas avoir été appelé à entretenir des locomotives, pour ignorer 
la peine que donne le dressage des tables, alors que la disposition 
américaine est si simple et si pratique. 

La coulisse est intérieure, mais commande les tiges de tiroirs par 
l'intermédiaire d'un arbre oscillant, les tiges sont en général longues et 
on compte sur leur flexibilité pour compenser te mouvement vertical 
provenant de la transformation d'un mouvement curviligne en mouve- 
ment rectiligne, si la tige est trop courte on donne un jeu à la tète du 
levier oscillant dans une cage, ou on interpose une petite bielle. 

Les tiroirs sont toujours équilibrés sur le dos, soit par quatre réglettes 
formant joint contre le plateau de la boite à vapeur, soit par une cou- 
ronne circulaire remplissant le même offlce, dans ce cas, le tiroir est 
quelquefois circulaire, disposition de forme coïncidant avec la disposition 
également circulaire des lumières, comme cela a été fait en France et 
en Angleterre; cette manière d'équilibrer les tiroirs est très simple, très 
peu dispendieuse et efficace, elle permet de conserverie levier de cban- 
gement de marche dans les plus grosses machines, les usures des tiroirs 
sont très réduites et les ruptures de tiges excessivement rares. 




Fig. 18. — Tiroir &|iiilibrj (iméricUD) t MjaMDt ctrenltlre. 

Le dos du tiroir est percé d'un petit trou communiquant avec l'échap- 
pement, ce trou a pour but de permettre à la vapeur qui aurait pu filtrer 
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autour des réglettes ou du segment de s'échapper sans donner de 
contre-pression sur le dos du tiroir. 

Il faudrait répéter pour chaque machine décrite, ce que nous venons 
de dire, de même qu'il faudrait leur appliquer les indications que nous 
donnerons çà et là pour ne pas fatiguer le lecteur. 

Ce sont au reste ces détails qui constituent réellement le type de la 
machine américaine et dans lesquels on peut largement puiser car ils 
sont le résultat d'une longue expérience sans parti pris et sans esprit 
doctrinaire. 

Les dimensions principales sont les suivantes : 

Empattement total 7*^^96 

Diamètre des cylindres - . 508 

Gonrse des pistons 660 

Garniture, système Jérôme 

Dimensions des orifices d'admission 41""^,2 X 470""^ 

— — d'échappement .... 76 ,2X470 
Diamètre des roues motrices l''397 

— — du truck 888 

— des fusées des essieux moteurs 200 

— — — du truck . • . , 127 

— des mannetons des bielles motrices • 0,108 ; 0,127 ; 0,178 ; 0,108 

— — — d'accoupl. 0,108 ; 0,127 ; 0,127 ; 0,108 

Longueur des ressorts 0''8d8 

Pression de la chaudière 12^7 

Diamètre intérieur de la chaudière 1*727 

Nombre des tubes 250 

Longueur 4«'216 

Diamètre 57"™ 

Longueur de la boîte à feu 2"896 

Largeur — — 813 

Surface de la grille 2 935 

— de chaufie de la boite à feu 17"*84 

— — des tubes 189 05 

— — totale 206 89 

Poids du tender chargé 87,200 k. 

Capacité du tender en eau ^8"^ 

— — en charbon • • 8' 
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LoGomotiye à. quatre cylindres oompouiid, système Brooks. 

(Planche 36-37) 

Cette machine, construite pour la Compagnie « Great Northern, » et^ 
du type dit < Consolidation, » et est certainement la plus intéressa.] te 
de l'exposition Brooks. Aussi en donnerons-nous, non seulement les des- 
sins et l'ensemble, mais aussi des dessins de détail, comprenant ceux 
de la chaudière, de la grille, du châssis, des freins, du système de dis- 
tribution, des bielles et du montage du poney truck. 

La machine est à quatre essieux accouplés et à un essieu d'avant for- 
mant bissel. La chaudière a i'^fiOO de diamètre intérieur; elle est com- 
posée de 208 tubes de 3"',834 de longueur entre plaques, et de 57 mil- 
limètres de diamètre. La boite à feu a 2'",296 de longueur intérieure; sa 
largeur, à la partie supérieure, esl de i^^yôTC. La distance, entre les pa- 
rois extérieure et intérieure, varie entre 89 et 102 millimètres. La grille 
est du type à barreaux oscillants ; les détails en sont donnés par la 
figure 10. Les parois du foyer sont en tôle d'acier et sont représentées 
dans la figure 11. La figure 12 donne le montage du frein installé par la 
« New- York, Brake C** dont nous donnerons une description en parlant 
du matériel roulant. 

Quant aux cylindres, ils sont disposés en tandem. La course commune 
des pistons est de %660 ; le diamètre du cylindre à haute pression esl 
de 0",330, celui du cylindre à basse pression 0",589. 

Le tiroir du cylindre à basse pression est un tiroir à coquille ordi- 
dinaire; celui du cylindre à haute pression est un tiroir cylindrique équi- 
libré. Ces tiroirs se déplacent en sens contraire, grâce au dispositif indi- 
qué parla figure 13, et qui consiste en un levier oscillant dont l'une des 
extrémités reçoit la tige arrière du tiroir du cylindre à basse pression ; 
l'autre extrémité donnant le mouvement au tiroir du cylindre à haute 
pression. (]e levier est monté sur un arbre creux, et son bon fonction- 
nement est assuré par le graisseur du cylindre à basse pression. 

Les données des tiroirs sont les suivantes : 



Tiroir du cylindre à hante pression : 

Conrse 0"101,6 

Recouvrement 012,7 

Avance 015,2 
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Tiroir du cylindre à basse pression : 

Course 0" 177,8 

Recouyrement extérieur .... ^ ... . 019,0 

Avance . 025,4 



4Ù 



La soupape d'introduction directe de la vapeur au cylindre à basse 
pression est montrée en position, et en détails. Elle est située sur le 
trajet de la vapeur se rendant de la, conduite principale à la boite de 
distribution du cylindre à basse pression. Dans le fonctionnement nor- 
mal, cette soupape est maintenue fermée sous l'action des ressorts. La 
tige est prise entre les fourches d'une barre M qui est reliée au levier de 
changement de marche. Cette barre s'élargit, comme le montre la figure, 
et on conçoit que la transmission de mouvement puisse être telle que 
le levier de changement de marche, étant dans l'une ou l'autre de ses 








Fig. 19, — Gommande de la talte d'admiasioa directe. 



positions extrêmes, la soupape puisse être ouverte,* tandis qu'elle est 
fermée dans la position moyenne du levier. Nous signalerons également 
dans cette machine l'emploi de ressorts de suspension à boudin pour une 
partie des essieux, pratique rare en Amérique bien qu'elle soit fréquente 
en Angleterre. 

Dimensions principales : 



MACHINE 

Poids total de la machine .... 
Poids adhèrent 

BXP. CHICAGO. NEUVIÈME PARTIE 



6().700 kil. 
68.950 y^ 

4 
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Poids non adhérent 7.700 » 

Longueur entre essieux moteurs extérieurs . . . 4",724 

Empattement rigide 4 ,724 

— total 7 ,010 

CYLINDRES, etc. 

Diamètres des cylindres 0-»,330 et 0-;589 

Course commune 0"\660 

ROUES 

Diamètre des roues motrices 1",897 

— — dutruck ,888 

CHAUDIÈRE 

Pression ^ . . 12^67 

Surface de la griile . 2»=ï35 

— de chauffe de la boîte à feu .... 16 ,44 

— de chauffe des tubes 181 ,82 

— — totale 148 ,26 

TENDER 

Poids total chargé 84.000 kil. 

Capacité en eau 18"^ 17 

— en combustible 8 tonnes 



LoGomotiye compouiid h deux cylindres, type marchandises 

DU ** LAKB 8H0RE AND MICHIGAN SOUTHERN RAILWAY *'. 

(Planche 39). 

La locomotive est du type dix roues, avec trois essieux accouplés. Son 
poids adhérent est de 34 700 kilogrammes, et son poids total de 46 250 ki- 
logrammes. 

Les diamètres des cylindres à haute et basse pression sont respecti- 
vement de 0",457 et 0,724. Leur course est la même : 0",610. Le premier 
de ces cylindres est placé du côté droit de la locomotive. 

Les bielles motrices ont 2'",515 de longueur (de centre en centre des 
articulations). Leur section est celle d'un double T de 70 millimètres de 
largeur d'ailes, et de hauteur variante entre 121 et 108 millimètres. 
Les bielles d'accouplement sont de section rectangulaire, variable de 
102 X 32 millimètres à 140 X 44 millimètres; ces dernières dimensions 
correspondant à leur section médiane. 

Les tiroirs sont du système Allen Hichardson, équilibrés. Le tiroir du 
cylindre à haute pression a une course de 140 millimètres, un recouvre 
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ment de 28 miUimètres, et est construit sans avance. Le tiroir à basse 
pression, au contraire, a une avance de 2 mil. 4, une course de 178 mil- 
limètres, et un recouvrement extérieur de 27 millimètres. 

Dans la figure 5, le système d'introduction directe de la vapeur à 
haute pression au cylindre à basse pression est montré dans sa position 
« fermée. > C'est la position normale, correspondant à la marche com- 
pound. On peut suivre le passage de la vapeur d'un cylindre à l'autre 

Le système est formé de deux soupapes présentant à la vapeur des 
surfaces d'actions inégales. La plus petite surface est celle qui est la 
plus éloignée de l'axe de la machine. 

Dans la position que nous avons appelée « fermée, » cette dernière 
soupape s'applique exactement sur son siège, tandis que la soupape, la 
plus voisine de Taxe, en est encore à quelque distance. 

Au départ, aucune pression ne s'exerce sur la face de la soupape la 
plus rapprochée de l'axe; la tige est donc poussée de ce côté, jusqu'à 
ce qu'elle rencontre un arrêt (non représenté au dessin) et cette sou- 
pape s'applique sur son siège. De cette manière, la vapeur de la chau- 
dière est admise au cylindre à basse pression et cette admission se 
continue jusqu'à ce que la vapeur d'échappement du cylindre à haute 
pression ait acquis une tension telle qu'agissant sur la plus grande 
face de la soupape elle produise un effort supérieur à celui exercé par 
la vapeur sortant de la chaudière, sur la plus petite face. Quand cette 
pression est atteinte, les soupapes prennent la position indiquée par là 
figure 5 et le fonctionnement devient compound. 

Le mécanisme donnant le mouvement au tiroir est comme dans la 
plupart des machines américaines, une coulisse du type Stephenson. 

Les roues motrices ont 1",422 de diamètre. L'essieu d'avant porte des 
roues sans boudins, ce qui réduit l'empattement rigide à 2™,438. Le 
poids de la machine sur les essieux moteurs est distribué le plus égale- 
ment possible au moyen des balanciers. 

La chaudière est complètement en acier. La pression normale est de 
12 k. 67. 

Les chandelles des ressorts s'appuient sur le dessus des boîtes à 
graisse par l'intermédiaire d'une tige fourchue, comme le montre la 
figure 1, disposition généralement adoptée. 

La boite à feu a 2"',438 de longueur sur 0",876 de largeur. La grille 
est en fonte, à barreaux oscillants, et est formée de deux parties, l'une 
horizontale à l'arrière, l'autre inclinée vers le sol à l'avant. 
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Le tender est muni du frein WesUnghouse» tandis que les roues mo- 
trices sont pourrues du frein à vapeur américain (American Steam 
firake). 

Les dimensions principales de la machine sont les suivantes : 



MAGHUŒ 
Poids total de la machine en ordre de marche . . 

Poids adhérent 

Poids sur le tmck 

Empattement total 

— rigide 

Longaenr d'axe en axe des essieux accoaplés 
extrêmes. 

CYLINDRES 
Diamètre da cylindre à hante pression . . . • 

— — à basse pression .... 

Course des cylindres 

Orifices d'admission, cylindre à haute pression . . 

— — — à basse pression. . 
Orifices d'ëchappement, cylindre à haute pression . 

— — — à basse pression . 

ROUES, etc. 
Diamètre des roues motrioes 

— — du truck 

— des f usëes des essieux moteurs . 

— — — du truck . 

— des mannetons des bielles motrices 

— — — d'accouplement 
Longueur des ressorts 

CHAUDIÈRES 
Type .... 
Pression • . . 
Diamètre intérieur 
Nombre des tubes 
Diamètre des tubes 
Longueur des tubes 

— de la boîte à fumée 
Largeur de la boîte à fumée. 
Surface de la grille . . . 

— de chauffe de la boîte à feu 

— — des tubes 

— - de 

— — totale . 



46.250 kil. 
84.700 • 
11.550 » 

lâ-,874 

2 ,488 

4- ,088 

0-,457 

,724 

,610 

406— X 47"*»,6 

408-- X 54" 

406— X 76— .2 

508— X 127-» 

l-,422 
,711 
,175 
,127 



,914 

wagon top 
12S67 
l'»,821 
186 
0-,0508 
8 ,658 
2 ,488 

,876 
2-13 

10 ,40 

108 ,51 

1 ,66 
120 ,58 
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TENDE R 

Poids du tender chargé 32.450 kil. 

Capacité da tender en eau . . • 'J6'"^810 

— — en charbon 6 tonnes 



Autres locomotives Brooks exposées. 

Nous avons réuni dans un tableau les dimensions principales de trois 
autres machines exposées dans les ateliers Brooks. 

Ces machines ne présentent pas de particularités très saillantes au 
point de vue américain dont elles possèdent les détails courants et 
partout acceptés, roues en fonte, cylindre symétrique et interchangeable, 
tiroirs compensés, tiroirs amovibles, contrepoids de changement de 
marche remplacé par un ressort, etc., etc. 

Nous en donnons des vues perspectives, dans Tatlas. 



MACHINE 

type voyageurs 

à 10 roues 

du c Lake Stère 

aiid Michigan 

Southern Rail- 

road M 



MACHINE 

de banlieue du 

c Lake Store 

and 

Northern Pacific 

Railroad » 



MACHINE 

type voyageurs 

à 8 roues 

du « Cincinnati 

Hamilton 

and Dayton 

H ail road 



MACHINE 

Poids total 

Poids adhérent . 

Poids sur le truck avant ... 

Poids sur le truck arrière 

Long' entre essieux accouplés extrêmes 

Empattement rigide 

Longueur totale de la machine • . 
Empattement total de la machine . . 

CYLINDRES 

Diamètre des cylindres 

Course du piston 

Dimensions des orifices d'admission . 

— — d'échappement. 

Garniture : système 

ROUES 

Diamètre des roues motrices. . . 

— — du truck. . . 
Nature des roues du truck .... 

Diamètre des fusées des essieux moteurs 

— — — du truck 
Diamètre des mannetons des bielles 

motrices 

Longueur des mannetons des bielles 
motrices 

Diamètre des mannetons des bielles 
d'accouplement 

Longueur des mannetons des bielles 
d'accouplement 

Longueur des ressorts * . 

CHAUDIÈRE 

Type; ..... 
Pression normale . 
Diamètre intérieur, . 
Epaisseur des tôles. . 
— des tubes . 
Nombre des tubes . . 
Longueur .... 

Diamètre 

Longueur de la boîte à fumée 
Largeur de la boîte à fumée . 
Surface de la grille . . . 

— de chauffe de la boîte 

— — des tubes. 

des bouilleurs 

— — totale 



à feu 



TENDER 

Poids total (chargé) . 
Capacité en eau. . 
— en charbon • 



51.600 kil. 
40.160 j> 
11.360 D 

4'" ,572 

2 ,591 

14 ,503 

7 ,658 



,482 

,610 

406 X 41,2 

406 X 76,2 

Jérôme 



l'»,727 

,914 

Allen paper 

,191 
,127 

0,089—0.183 

— 0,089 

0,089—0,114 

— 0,089 



0-,914 



Wagon 

12^67 

1-,821 

,014 

N°18B.W.G 

202 

4-,218 

,050.8 
2 ,488 

1 ,067 
2»%60 

11 ,43 

136 ,82 

1 ,67 

148 ,92 



32 450 kil. 
16'»3,810 
6 tonnes 



75 300 kil. 
46.260 I. 

7.250 )> 
21.750 V 

4",672 

4 ,572 
10 ,896 
10 ,826 



0-,457 

,610 

432 X 41,2 

432 X 76,2 

U. S. Co 



l-,600 
,762 
Ader et bandages 
en ader Paige 
0M91 
,127 

0,114 — 0,150 

- 0,114 

0,089—0,127 

— 0,089 

0,108 et 0,142 

0,108 et 0,162 
0-,914 



Wagon 

12S67 

l-,473 

,013 
NM3B.W.G 
250 

8-,878 

,050.8 

2 ,591 

,818 

2»M0 

13 ,88 

184 ,98 

2 ,14 
150 .50 



11-3,810 
4S5 



50.800 kil. 
33.560 > 
17.250 T> 

2'",438 

2 ,438 

14 ,224 

6 ,909 



,447 

,660 

432 X 41,2 

432 X 41,2 

Sullivan 



1»,854 

,888 

Acier 

0~,203 
,140 

,114 



,089 



0,083 et 0,140 

0,108 et 0,152 
0-,914 



Belpaire 

12^67 

l-,478 

,018 

Nn2B.W.G 

226 

3»,634 

,060.8 

2 ,591 

,813 
2«M0 

12 ,36 
127 ,45 

1 ,77 
141 ,68 



82.200 kil. 
19•»^08 
8 tonnes 
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locomotive, type marchaiidises, à 2 essieux porteurs et 12 roues 

Plusieurs de ces machines, représentées par les planches 44 et 45, 
ont été construites par les ateliers Brooks pour la traction des trains 
de marchandises du « Chicago and Calumet Terminal Railway ». Nous 
signalons le nom de double ender, machine à double sens de marche, 
qui leur a été donné par M. James M. Naughton, auteur du projet, et 
ingénieur en chef de cette Compagnie, tout en faisant remarquer que 
le dispositif adopté laissant le tender séparé de la locomotive, il ne 
s'agit plus que d'une machine ordinaire à essieu radical sous le foyer. 

Le pare-étincelles mérite d'attirer l'attention. Comme le montrent 
les dessins, il consiste essentiellement en deux plaques perforées écar- 
tées d'un diamètre environ à leur partie inférieure, et supportées parla 
plaque tubulaire, immédiatement au-dessus de la dernière rangée. Ces 
tubes sont disposés de manière à faire avec cette plaque une angle assc z 
aigu. Les résidus enflammés projetés à la sortie des tubes sont ainsi 
pulvérisés et complètement éteints à leur sortie de la cheminée. 

La distance de Taxe de la chaudière au ciel du foyer varie de 0",466 
à l'avant à 0™,330 à l'arrière. Dans une même section transversale 
cette distance est également plus grande dans l'axe que sur les côtés 
le ciel étant bombé, la courbure du ciel ne suivant pas celle de la 
chaudière. 

La locomotive est à cylindres indépendants ; la pression normale 
est de 12 k. 67 dans la chaudière. 

Les principales dimensions et conditions d'établissement sont d'ail- 
leurs les suivantes : 

Voie de 1"435 

Diamètre des cylindres . . 483 

Course — . . - 610 

Nombre d'essieux accouplés 4 

Diamètre des roues motrices 1"295 

Empattement rigide 4 572 

— total 9 296 

Poids adhérent 54,450 k. 

— sur le truck 18,600 — 

total • 68,050 — 

— du tender chargé 31,750 — 

Type do la chaudière wagon-top 
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Plus petit diamètre de la chaudière l'"524 

Nombre des tul>e8 260 

Diamètre — 0"051 

Longueur — 4 216 

Longueur de la boite à feu 2 896 

Largeur — 0888 

Plus petit diamètre de la cheminée 406 

Epaisseurs des tôles de chaudière 18, 14 et 16~ 

Longueur des fusées motrices 0*241 

Diamètre — — 203 

— des fusées des trncks . 127 

Hauteur du centre de la chaudière au-dessus du rail. 2 299 

Hauteur du sommet de la cheminée au-dessus du rail. 4 445 

Capacité du tender en eau IS'^l? 

Le pare-étincelles est du système Bell, le foyer est du type Barnes. 
Le cendrier est du système Neroth, toutes les garnitures des tiges de 
piston ou autres sont métalliques de la marque U. S. Les tiroirs sont 
du type Richardson équilibrés, enfin le système de frein adopté est le 
Westinghouse. 



Ateliers de Mode-Island. 

L*Exposition de ces ateliers au < Transportation Building > se com- 
posait de trois locomotives, aussi remarquables par le fini de leur exé- 
cution que par Texcellence des résultats donnés en service par des 
types analogues. Toutes ces machines, dont l'aspect extérieur est à peu 
près le même, sont du type compound à deux cylindres. 

A la mise en marche, la vapeur sortant de la chaudière est admise 
directement aux deux cylindres, et le fonctionnement compound se pro- 
duit automatiquement quand la vapeur d'échappement du cylindre à 
haute pression a acquis une tension donnée. Le mécanicien peut égale- 
ment, quand il le désire, passer de la marche compound à la marche à 
cylindres indépendants. 

Le mécanisme du fonctionnement compound est indiqué par les 
figures 20, 21 et 22 ci-dessous : 

La figure 20 est une coupe verticale montrant les orifices dei e; le ré- 
servoir intermédiaire E et le branchement D amenant la vapeur de la 
conduite principale et le papillon F, qui permet à la vapeur d'échappé 
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ment du cylindre à haute pression de sortir directement dans Tatmos- 
phère. 

Les figures 21 et 22 sont des coupes longitudinales montrant respecti- 
vement Tétai relatif des parties pendant le fonctionnement compound 
et la marche en cylindres indépendants. Le cylindre c de ces figures est 
un dashpot rempli d'huile. 

Les organes étant dans la position de la figure 21, le papillon F est 
fermé. L'ouverture du registre de vapeur admet à la fois celle-ci dans le 
cylindre à haute pression, et à travers, la conduite D, à l'orifice d. Le 
piston b ayant une plus grande surface que le piston a, l'ensemble du 
système est poussé vers la droite, et veut occuper la position de la 
figure 3. La vapeur passe donc à travers l'orifice e au tiroir du cylindre 
à basse pression. La pression dans ce cylindre est calculée de telle sorte 
que les efforts exercés sur les tiges des pistons soient très approximati- 
vement les mêmes . 

De même le piston c empêche toute communication entre le branche- 
chement D et le réservoir E, et la pression dans ce réservoir est telle, 
que la force exercée sur la face c compense la différence des pressions 
sur les faces b et d. 

Quand cette pression a atteint une limite déterminée, le système des 
pistons est poussé vers la gauche ; l'orifice d est recouvert, et la vapeur 
du réservoir passe directement par l'orifice / au tiroir à basse pression. 
La machine part donc en fonctionnement à cylindres indépendants, et 
devient automatiquement compound. 

Par l'ouverture du papillon E, le mécanicien peut, à chaque instant, 
passer de cette dernière marche à la première. 



Locomotives à. voyageurs, à 12 roues 

DU CHICAGO MILWAUKBB AND SAINT-PAUL RAILHOAD. 

Nous donnons, planches 42 et 43, l'élévation et plusieurs coupes de 
cette machine, une des plus intéressantes de celles qui étaient exposées. 
Elle présente bien les caractères de la locomotive américaine Express 
moderne, destinée à remorquer des trains lourds à des vitesses élevées, 
et sur des voies médiocrement entretenues. 

Alors que les Anglais n'abandonnaient qu'à regret la machine à roue 
libre pour adopter l'accouplement de deux essieux, les Américains 



NEQVIÈMB PABTIB. — CHEMINS DE FER 69 

étaient, dès Forigine, entrés résolument dans cette voie, en réduisant le 
diamètre des roues; puis, avec les vitesses plus grandes, il a fallu agran- 
dir le diamètre des roues motrices; enfin, la nécessité d'obtenir des 
démarrages rapides, a obligé d'ajouter un troisième essieu; toutefois, 
pour rester fidèles à la large surface de chauffe adoptée chez eux, les 
Américains n'ont point tardé à ajouter un essieu porteur sous la boîte à 
feu, arrivant à un modèle dont plusieurs exemplaires se faisaient re- 
marquer à Jackson Parc, et qui est adopté sur une large échelle par les 
compagnies de chemins de fer. 

La charge est limitée à 13 tonnes par essieu, en effet la machine est 
destinée à circuler sur des lignes dont les rails ne pèsent pas plus de 
30 kilogrammes par mètre courant. 

Les principales dimensions de la machine sont les suivantes : 

Diamètre du cylindre à hante pression 0*538 

— à basse — 787 

Conrse des pistons 660 

Diamètre des roaes motrices 1 981 

Voie de 1 436 

Distance d'axe en axe des essieux motenrs extrêmes . 4 116 

Empattement total de la machine 9 074 

— — — et du tender. . . 15 411 

Type de la chaudière wagon-top 

Diamètre — 1"575 

Epaisseur des tôles de la chaudière 016 

Pression de la chaudière 14'' 08 

Diamètre du dôme 0"'762 

Longueur des tubes ... 8 877 

Diamètre - 051 

Nombre — 272 

Longueur de la boîte à feu 3 048 

Largeur — — 864 

Epaisseur des tôles sur les côtés 008 

— à l'arrière 010 

— — de la partie cintrée 010 

— des plaques do tôles de tubes 018 

Diamètre des rivets d'entretoise 0,022 et 0,025 

— des fusées motrices 0™203 

Longueur — — . 222 

Capacité du tender en eau 18"'^17 

Poids adhérent 40,150 k. 
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Poids snr le trnck d'avant 16,550 - - 

— — d'arrière 8,150 — 

— total en ordre de marche 64,850 — 

— du tender 34,000 — 

Les roues du truck d'avant sont munies de bandage en acier et 
ont 0%838 de diamètre ; celles du truck d^arrière ont un diamètre plus 
grand égal à 1"',067. Ces roues sont en fonte coidée en coquille. 

Cette machine était munie du dispositif adopté par les ateliers de 
Hliode Island pour l'admission directe de la vapeur dans le grand cylin- 
dre ou la marche en compound. 

Le châssis du tender est en chêne blanc consolidé par de fortes arma- 
tures ; les essieux sont en fer forgé. 



Locomotive compound, type voyageurs, & 8 roues 

DU " NEW- YORK, NEW-HAVBN ET HARTFORD RAILROAD *'. 

(Plancha 44-45) 

Cette locomotive est représentée en vue perspective sur les pi. 40-41, 
et en élévation et coupes sur les planches 44-45, dans beaucoup de 
ses détails elle est analogue à la machine du < Chicago, Milwaukee 
and Saint-Paul Railroad » que nous venons de décrire, ainsi les cylindres 
et les dimensions des tiroirs sont des mêmes.... Les principales dimen- 
sions sont les suivantes : 

Diamètre des cylindres 0-,588 et 0-,787 

Coarse des pistons , 660 

Diamètre des rones motrices 1 , 981 

Largeur de la voie 1 ,4S5 

Distance entre les essieux moteurs 2 ,591 

Empattement rijj^ide /•.... 2 ,591 

— total • . . . . 6 , 034 

Longueur totale de la machine et de son tender . . 14 ,484 

Poids total de la locomotive 56.700 kilog. 

Poids sur les essieux moteurs 88.100 > 

— sur le truck 18.600 » 

— du tender 84.000 » 

Capacité du tender en eau 18•"^17 

La chaudière est en acier, et est essayée à une pression de 48*"^. Les 
tubes sont eu fer au bois, ils sont au nombre de 250, et ont 51 milli- 



NEUVIEME PARTIE. — CHEMINS DE FER 61 

mètres de diamètre et S'^jSTT de longueur, ils sont assemblés à la plaque 
tubulaire arrière, du côté de la boite à feu, avec des viroles en cuivre. 

Le foyer est en acier, il a 4",829 de longueur sur l'",048 de largeur. 
Les tôles du foyer ont 9°",6 d'épaisseur à l'exception de la plaque tubu- 
laire qui a 42"*",7. L'épaisseur de la lame d'eau est 89 millimètres sur 
les côtés et à l'arrière, elle est variable de 89 à H4 millimètres à l'avant. 
Les entretoises ont ii et 35 millimètres de diamètre, et sont écartées au 
maximum de 408 millimètres, Le ciel du foyer est supporté par des 
entretoises radiales. La grille est formée de tubes creux à circulation 
d'eau, et brûle de l'anthracite. 

Comme il a été indiqué ci-dessus, les cylindres ont 0",533 et 0",787 de 
diamètre avec une course de O^jBôO. Ils sont fondus en deux pièces. Les 
pistons sont en fonte ainsi que leurs segments. Les tiges sont en acier 
et les glissières en fonte. Les tètes de crosse sont en acier fondu et leurs 
coussinets en bronze. Les bielles d'accouplement et les boulons des ma- 
nivelles sont en acier. Le mécanisme du mouvement des tiroirs est la 
coulisse ordinaire ; toutes ses parties sont en fer forgé et trempé. Les 
roues motrices en fonte au nombre de quatre ont 1",984 de diamètre à 
l'extérieur des bandages et sont tournées à 1",803 pour les recevoir. Ces 
derniers sont en acier* Krupp au creuset, et ont 89 millimètres d'épais- 
seur, sur 446 millimètres de largeur. 

Les essieux sont en fer forgé, leurs fusées ont 0",203 de diamètre 
sur 0",292 de longueur. Les longerons sont en fer forgé. 

Les tôles du tender ont 6™"»,3 d'épaisseur et sont renforcées par des 
cornières. Le châssis est en chêne blanc. Les roues qui sont munies de 
bandages en acier ont 0'°,914 de diamètre, les essieux sont enfer forgé, 
avec des fusées de 408 millimètres de diamètre et 203 millimètres de 
longueur. 

En résumé, cette machine rappelle en tous points le type « American » 
dont nous avons à plusieurs reprises entretenu nos lecteurs. Les roues 
du truck sont freinées ce qui est très rare dans les machines américaines. 



LocomotiTe compoimd à 2 cylindres, type "Consolidation". 

Cette locomotive représentée par les planches 44 et 48 est à 8 roues 
accouplées, avec un truck d'avant ou poney truck. 
Les diamètres des cylindres à haute et basse pression sont respecti- 
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vement de 0*^533 et 0*,787, la course des pistons étant de (TyGlO. Les 
roues motrices ont 1*,2*0 de diamètre, la distance d*axe en axe de leurs 
essieux extrêmes est de 4* ,572, et Tempattement total de 6*,858. 

Le poids de la locomotive atteint 39000 kilogrammes se décomposant 
en 53 600 kilogrammes sur les essieux moteurs, et 5 400 kilogrammes 
seulement sur le truck. Le tender pèse 34000 kilogrammes, et sa soute 
à eau contient 18"*,17. 

La chaudière est en tôle d'acier de 14 millimètres d'épaisseur, les 
rivets employés ont îi millimètres de diamètre et sont sur deux rangs 
aux rivures horizontales et à la boite à feu. La forme adoptée est le 
< wagon top >, le diamètre de la chaudière est de i*,574, et celui du 
dôme de vapeur 0",762. 

Les tubes, en fer au bois, sont au nombre de 246. Ils ont un diamètre 
extérieur de 51 millimètres et 4*,165 de longueur, ils sont maintenus 
du côté du foyer par des viroles en cuivre. 

Le foyer est en acier, d*une épaisseur uniforme de 9^",5, à l'excep- 
tion de la plaque tubulalre dont Tépaisseur est portée à 12*",7. La lon- 
gueur de la boite à feu est de 2*,743 et sa largeur de 0*,864. 

La chaudière et la boite à feu sont essayées à 14'',08 par la vapeur 
sous pression, et 18'',30 par l'eau sous pression. La pression normale 
qu'elles ont à supporter est de 12k,67 seulement. 

Les entretoises de la boite à feu ont jusqu'à 22 centimètres de longueur 
et 25 millimètres de diamètre. Elles sont espacées de 114 millimètres. 

Les longerons sont complètement en fer forgé leur forme' est claire- 
ment indiquée par les dessins, ainsi que la disposition des cylindres, la 
forme des tètes de crosse... Les roues accouplées qui, comme nous 
l'avons dit ci-dessus ont 1",267 de diamètre, sont tournées à 1 ",11 8 pour 
recevoir les bandages. Ces derniers sont en acier Midvale et ne portent 
des boudins que sur les première et quatrième paires de roues, ainsi 
que sur les roues du truck. 

Tous les essieux sont en fer forgé avec des fusées qui pour les roues 
motrices mesurent 0",2i4 de diamètre sur 0,203 de longueur. Les roues 
munies de boudins ont 0",i46 de largeur, et les autres 0*,152. 

Ateliers Eogers, h Faterson (ITew-Jersey). 

L'exposition de ces ateliers se composent de trois locomotives. La 
première est le type voyageurs du ChicagOy Burlington and Quincy 
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Bailroadj à deux essieux accouplés. La seconde est le type 10 roues du 
Charleston and Savannah Eailroad, avec trois essieux accouplés. Ces 
deux machines ont chacune boggie à quatre roues à l'avant. 

La troisième locomotive exposée est à quatre essieux accouplés, et 
truck à deux roues seulement, elle est du type Consolidation^ de la 
Compagnie de l'Illinois Central. 

Locomotive, type voyageurs, à. 8 roues 

DU ** CHICAGO, BURLINGTON AND QUINCY RAILROAD ". 

Cette machine est représentée en élévation et coupes sur les planches 
45 et 48 et les détails de la chaudière et des longerons sont donnés sur 
la planche 46. 

La distance entre les essieux moteurs est de 2"',591, et entre les 
essieux extrêmes de 6", 998. Les roues motrices ont 1"',753 de diamètre 
et les roues du truck 0°^,940 seulement, les premières supportant un 
poids de 29700 kilogrammes et les secondes un poids non adhérent de 
16 SSO kilogrammest 

Les cylindres ont 0°',457 de diamètre et une course de O'^jOlO. La sur- 
face totale de chauffe est de 131"*', 73, comprenant une surface de chauffe 
directe de 10%22. 

Le poids du tender chargé est de 32 650 kilogrammes et son empatte- 
ment total de 4°',775. Les autres données de la locomotive sont inscrites 
dans le résumé ci-dessous : 

Largeur de la voie 1"*.4S5 

Combustible Charbon gras. 

Empattement total de la machine et de son tender. 14'",706 

Empattement total de la machine seule 6,998 

Distance d'axe en axe des essieux moteurs . . . 2,594 

Poids adhérent 29.700 kilog. 

Poids total 46.260 • 

Diamètre des cylindres . 0",466 

Course — ,610 

Distance d'axe en axe des cylindres. 1 ,930 

Dimensions des orifices d'admission 0~,044 X 0"",451 

— — d'échappement 0^086 X 0-,451 

Diamètre de la tige du piston 0°',083 

Garnitures métalliques système Jérôme. 

Tiroir équilibré . • . • Robertson. 
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Course maximum 0'"yl524 

Recouvrement extérieur ,0270 

Avance ,0016 

Avance en pleine admission , 0016 

Diamètre des roues motrices, bandage non compris. 1 ,575 

— — — bandage compris • . 1 ,758 

— des fusées des essieux du truck .... , 140 
Longueur — — — . . . . q ,229 

Matière des essieux Acier Coffîn. 

Diamètre des roues du truck , 940 



Locomotive, type & 10 roues 

DU ** CHARLSSTAK ÂlH) 8AXANNAH RAILBOAD ^. 

Cette machine est représentée en élévation et coupes sur la pL 45-48 
et les détails de la chaudière et des longerons sont donnés sur la 
planche 50-51. Elle est destinée à la voie de i",448. On a vu que la loco- 
motive précédente était destinée à la voie de i",435, néanmoins la plu- 
part des machines américaines circulent indifféremment sur Tune et sur 
Tautre de ces voies. 

Les cylindres ont un diamètre de 0",483 et une course de 0^,610, les 
roues motrices ont l"'^^! de diamètre. Le poids adhérent supporté par 
les six roues accouplées est de 44 700, ce qui donne, avec un poids sur 
le truck de 15650 kilogrammes, un poids total de 60350 kilogrammes. 
La surface de chauffe est des plus considérables et atteint i82",83. Les 
autres détails sont donnés par le tabloau ci-dessous : 

Largeur de la voie 1*,448 

Tvpe de la locomotire 10 roœs. 

Nature du combustible. Chaibon gras. 

Empattement total de la machine et de son fender . 15^,900 

— total de la machine seule 7 ,518 

D'axe en axe des essieux moteurs extrêmes. ... 4 ,112 

Poids adhéient 44.700 kik>g. 

— sur le truck 15 650 — 

— total de la machine 60.360 — 

Diamètre des crlindres 0",4^ 

Course — ,610 

Type de la diaudièr^ Belpaire. 

Diamètre intérieur l".-fâ2 

Pression a la chaudière ll',fô 
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Longueur intérieure de la boîte à feu 2°", 134 

Largeur -- — 1 ^067 

Épaisseur d'eau autour de la boîte à feu ... . , 0005 

Épaisseur du ciel du foyer ... , 0095 

— de^ flancs du foyer ,0095 

— à l'arrière du foyer , 0095 

— des plaques tubulaires ,0127 

Rivure horizontale 

radiale à deux rangs de rivet 

Matières des tubes Fer. 

Nombre des tubes 217 

Diamètre extérieur 0'",051 

Longueur des tubes entre les plaques do tête. . . 3,214 

Surface de chauffe des tubes 121"**, 51 

— de la boîte à feu lO-», 22 

— totale 131"*,73 

Surface de la grille 2'"% 28 

Plus petit diamètre de la cheminée 0*",830 

Tender : 

Poids iotal, chargé 32.650 kilog. 

Empattement total 4°*, 775 

Nombre de roues, 8 

Diamètre des roues 0*,940 

— des fusées , 108 

Longueur des fusées .203 

Capacité du tender en eau 15™^,8 

— — en combustible 7 tonnes. 

Les longerons du tender sont en chêne blanc, les essieux soit de la 
machine, soit du tender, sont munis de bandages provenant des usines 
Brunswick. Enfin la grille est, comme dans la plupart des locomotives, 
formée de barreaux oscillants en fonte. 



Locomotive type Consolidation de ^^ l'Illinois Central Eailioad '' 

Cette machine à marchandise est à quatre essieux accouplés, avec un 
truck d'avant à deux roues. Les trois essieux d'arrière ont été rappro- 
chés le plus possible les uns des autres, la distance d'axe en axe étant 
de 1",524, alors que le diamètre des roues est de 1",435 à Textérieur des 
bandages, une des paires de roues est cependant dépourvue de bou- 
dins pour faciliter le passage de la machine dans les courbes. 

GHIGAOO. MBUYIÀME PARTI£ 5 
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Les planches 48-49-51, représentent les traits principaux de c^tte loco- 
motive. La figure 1 est une élévation longitudinale, la figure 2 est une 
coupe en avant des cylindres, la figure 3 est une coupe transversale 
entre les deux essieux moteurs : la figure 4 représente une demi-éléva- 
tion à Tarrière du tender, et une demi-section transversale à travers la 
plate-forme de manœuvre. 

Les pièces de support principales sont en fer forgé, les glissières sont 
en acier (et du type Laird), et les tètes de crosse en acier fondu. Les 
roues motrices ont 1"',435 de diamètre à l'extérieur des bandages en 
acier (qui ont 1",257 de largeur) et 0",99i à l'intérieur de ces bandages. 
Les essieux moteurs sont en acier, avec des fusées de 0",203 de dia- 
mètre et 0",254 de longueur. 

Les boites à graisse sont en bronze Damascus. Les bielles d'accou- 
plement et les tiges de suspension de la coulisse sont en acier martelé, 
ainsi que les chapes et les clavettes des bielles principales. 

Les principales dimensions et conditions d^élablissement sont les sui- 
vantes : 

La botte à feu est de dimensions considérables, avec une longueur de 
3",302 à l'extérieur, et de 3",089 à l'intérieur. La largeur mesurée au 
ciel du foyer est de 1™,321, et elle est réduite à 0",848 à la partie infé- 
rieure afin de passer entre les longerons. 

Les tubes sont au nombre de 236. ils ont 51 millimètres de diamètre 
et 3",619 do longueur. La surface de chauffe totale est de 137"',35, com- 
prenant une surface de chauffe directe de 2"",23 et une surface de chauffe 
des tubes de 134"%12. La surface de la grille est de 2"%78. 

Les autres dimensions et conditions d'établissement sont données 
dans le tableau ci-dessous : 



Largeur de la voie ... 1",485 

Type de la machine «Consolidation» 

Natare da combastible Charbon gras. 

Empattement total de la machine et de son tender. . 14*, 566 

Empattement total de la machine 7 ,442 

Distance d'axe en axe des essienx moteurs extrêmes. 3 , 048 

Poids total de la machine 62.300 kilog. 

Poids adhérent . • • . . . 53.800 > 

Diamètre des cylindres . * 0",533 

Course des cylindres ,610 

Distance entre les axes des cylindres 2 , 184 
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Dimension des orifices d'admission 0'",032 X 0°*,457 

— — d'échappement 0,064X0,457 

Diamètre de la tige da piston O'^tOSO 

Garnitures métalliques type United States 

Tiroir type Margach. 

Course maximum du tiroir 0", 140 

Recouvrement extérieur ,0206 

— intérieur »0016 

— dans la marche à pleine pression . . ,0016 
Diamètre des roues motrices à l'extérieur des bandages 1 ,485 

— — — à l'intérieur des bandages 1 , 257 

Diamètre des fusées des roues motrices , 203 

Longueur — — — ,254 

Diamètre des roues du truck , 838 

Diamètre des fusées des roues du truck ,127 

Longueur — — — ,254 

Type de la chaudière Belpaire. 

Pression à la chaudière 11^62 

Diamètre à l'extérieur de la première yirole. . . . 1,575 

Longueur intérieur de la boîte à feu 8,089 

Largeur — — ,848 

Épaisseur d'eau autour de la boîte à feu : 

à l'avant 0-,102 

à l'arrière et sur les côtés , 089 

Épaisseur des tôles du foyer : 

Ciel 0-,0096 

Flancs ,0079 

Tôle d'arrière , 0079 

Plaques tnbulaires , 0148 

Matière des tubes Fer. 

Nombre des tubes 286 

Diamètre extérieur des tubes 0",051 

Longueur à l'extérieur des plaques de tête .... 8 , 619 

Surface de chauffe des tubes. . • 185™% 12 

— — directe du foyer 2"*, 23 

— - totale . 187-%85 

Surface de grille 2-% 78 

Type de grille Barreaux oscillants 

Cendrier Hopper. 

Plus petit diamètre de la cheminée 0"',406 

Du sommet de la cheminée au-dessus du rail. . . 4 , 610 
Tender : 

Poids total chargé 35.400 kilog. 

Empattement total 4"',572 

Nombre de roues 8 
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Diamètr» des roues . 0^,914 

Métal des essieux acier 

Matière des longerons Chêne blanc 

Capacité du tender en eau 17°^', 50 

— — en charbon 7 tonnes. 



Locomotive compound du ^^ Lake Street Elevated" (Chicago) 

Les quatre vues des planches 46 et 47 représentent les traits princi- 
paux de cette locomotive. 

La figure i est une élévation longitudinale; 

La figure 2 est une coupe en avant des cylindres; 

La figure 3 est une coupe transversale entre les deux essieux 
moteurs ; 

La figure 4 représente une demi-élévation à l'arrière du tender, et 
une demi-section transversale à travers la plate- forme de manœuvre. 

Les pièces de support principales sont en fer forgé; les glissières 
sont en acier (et du type Laird), et les tètes de crosse en acier fondu. 
Les roues motrices ont l",1t8 de diamètre à l'extérieur des bandages 
en acier (qui ont 0™,133 de largeur) et 0",991 à l'intérieur de ces ban- 
dages. Les essieux moteurs sont en acier, avec des fusées de O'^ylSS de 
diamètre et 0"',i33 de longueur; les boites à graisse sont en bronze Da- 
mascus; les bielles d'accouplement, ainsi que les chapes et les clavettes 
des bielles principales sont en acier; les essieux du truck sont égale- 
ment en acier; leurs fusées ont 0™,083 de diamètre et 0",162 de 
longueur. 

Les principales dimensions et conditions d'établissement sont les 
suivantes : 

Poids total de la machine 27,200 k. 

— adhérent 19,500 — 

— sur le truck 7,700 — 

Diamètre des roues motrices l^^lld 

— — du truck 711 

Longueur totale de la machine -7 296 

Distance d'axe en axe des essieux moteurs. . . 1 524 

Type de chaudière wagon-top 

Epaisseur des viroles de la chaudière .... 0*^11 

Pression de la vapeur 12W 

Nombre des tubes 188 
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DUmètre — 0-088 

LoDgaear — 1 981 

Surface dâ la grillo 1-473 X l"OêS 

Boîte à fea : 

Epaissenr des tôles : anz flancs O'OOS 

— à l'arrière 008 

— à la partie cintrée .... 008 

Ëpaissenr des plaqacB tnbulairea 011 

fi^atan da combnstilile charbon anthracitenx 

Piston des locomolivei compound Rogers. 

Il est désirable pour les locomotives compound surtout, de réduire le 
plus possible le poids des pièces en mouvement, à condition bien en- 
tendu que cela ne nuise en rien à leur résistance. Nous disons surtout 
pour les locomotives compound, car Ig poids d'un piston des cylindres 
à basse pressionest environ le double de celui d'un piston de la locomo- 
tive à cylindres indépendants de même force. 

C'est ce que les constructeurs de locomotives compound ont compris, 
et les essais de pistons légers du Chicago BuHinglon et Quincy Ratiroad 
d'abord, puis du Lehigh Valley (compound système Dean) le prouvent 
amplement. Les divers systèmes imaginés sont ceux desateliers Baldwin 
(piston en acier fondu) et des ateliers Kogers. 




Pig. 24, — Pitton de* frandt cfliodres des muhloM Ragti 



Un piston de O".!?! de diamètre construit par ces derniers ateliers 
pour leurs machines compound de l'Illinois Central. (Le piston des 
compound Dean s'éloigne peu de ce système). Il ne pesait que 195 kilo- 
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grammes seulement, y compris les segments tournés à 0'",749. La com- 
position du métal du piston est la suivante : 

Acier à poinçons 25 9é 

Fonte /....... 76 ^ 

Cet alliage est fondu au creuset. 



Autres locomotives Rogers. 

Les trois machines que nous venons de décrire étaient les seules ex- 
posées par les ateliers Rogers au World's Pair; vu Timportance de ces 
ateliers, nous donnerons néanmoins sur les planches 52 et «^3 les vues 
perspectives de plusieurs autres types construits à Tusine dePaterson. 

Les planches représentent une machine type Mogol, une seconde, 
type Decapod, enfin une machine de manœuvre. Les planches con- 
tiennent en outre des locomotives à voie étroite qui sont de toutes 
formes et dimensions ; dans ces dernières locomotives, le combustible 
employé est généralement le bois, mais certaines machines sont dis- 
posées de façon à brûler également du charbon gras. 

Pour ne pas sortir dos hmites de cet ouvrage, nous donnerons seule- 
ment ces vues perspectives sans nous étendre aucunement sur tous les 
détails. 



Locomotives à grande vitesse 

DU "NEW-YORK CENTRAL AND HUD80N RIVER RAILROAD". 

Locomotive de « f Empire State Express ». 

Sous ce nom, M. Buchanan, ingénieur en chef du « New- York Central 
and Hudson River Railroad » a fait construire successivement trois types 
peu différents les uns des autres. 

Nous décrirons le premier type, connu à la Compagnie sous la dési- 
gnation de machines 800 et dont la locomotive exposée au « World's 
Fair » se rapproche le plus. Nous passerons rapidement sur le second 
un peu plus puissant que le premier, et nous donnerons les détails com- 
plets de la dernière et la plus puissante locomotive, dont le type est la 
machine 999. 

Les types 1 et 3 ont été construits aux ateliers de la Compagnie à 
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West Albany, New-York; le type 2 a été exécuté aux ateliers Sclie- 
nectady. 

Nous réserverons momentanément l'étude des tiroirs, pour la repor- 
ter après une rapide comparaison des locomotives américaines, type 
8 roues à grande vitesse, des divers réseaux, et après la description de 
la machine du « Lake Shore and Michigan Southern Railway >, la seule 
qui se rapproche beaucoup, en puissance, de « l'Empire State Express ». 
Les données des tiroirs de ces deux locomotives sont d'ailleurs intéres- 
santes à comparer. 



Machines type 800. 

Le poids de la machine* en ordre de marche est de 57 200 kilogrammes 
le poids adhérent est de 36900 kilogrammes et le poids sur le truck de 
20 300 kilogrammes. Ce dernier poids, très considérable, est transmis 
par l'intermédiaire de fusées qui n'ont pas moins de 0"\2i6 de diamètre 
sur 0,254 de longueur. Les roues du truck ont 0,914 de diamètre. La 
boite à feu, comme le montrent les dessins est inclinée vers l'avant, 
elle est placée au-dessus des longerons, et a environ 2™,438 de longueur 
sur 1,041 de largeur. Les autres dimensions sont données ci-après sous 
forme de tableau. 

Dès leur apparition, ces machines ont eu un grand succès, elles four- 
nissent une bonne production de vapeur, et ont presque autant de puis- 
sance de traction que les locomotives à grande vitesse du type 10 roues 
employées dans l'Ouest des États-Unis. Les machines type 10 roues ont 
en effet un poids adhérent voisin de 40 000 kilogrammes, et nous avons 
vu plus haut que les machines type 800, à 8 roues ont un poids adhè- 
rent presque égal (36 900 k.) 

Le 28 mars 1892, une des machines de ce type a parcouru une distance 
de 34 kilomètres en 17 minutes 40 secondes, ce qui correspond à une 
vitesse moyenne de 116 kilomètres par heure. 

Le 25 juillet suivant, un trajet de 162 kilomètres sur la ligne de THud- 
son River fut accompli avec une vitesse moyenne de 98 kilomètres. • 

Le 26 septembre, la distance d'irvington à Albany, soit 192 kilomètres 
était parcourue à une vitesse moyenne de 96 kilomètres 8. 

Le 14 octobre, entre Syracuse et Buffalo (distance de 220 k.). Même 
vitesse moyenne. 
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Enfin de Syracuse à Ulica, soit 83 kilomètres, la locomotive accom- 
plit le trajet en 46 minutes, ce qui correspond à 108 kilomètres par 
heure. 

La simplicité a été recherchée dans tous les organes de la locomotive 
et les frais d'entretien sont des plus réduits eu égard à Teffort produit. 

Les dimensions principales sont les suivantes : 



Diamètre des cylindres 

Coarse des pistons 

Epaisseur des pistons 

Garniture de la tige, type. . . ^ . 

Segments des pistons 

Diamètre de la tige des pistons • . . 

Dimension des orifices d'admission . . 

— — d*échappement . 

Tiroirs, coarse maxima 

— recouTrement extérieur . . . 

— — intériear . . . 
Type des tiroirs 



0-488 

610 

127 
V.S, métalliqae 

fonte 

0-086 
0-467 X 0-082 
457 X 070 

0-140 

025 

Richardson équilibrés 



Diamètre des roues motrices à Textérienr des ban- 
dages 



1»"9S1 



Les bandages sont maintenus à la fois par le serrage et des anneaux 
de retenue Mansell. 



Diamètre des fusées des essieux moteurs 
Longueur — — 

Diamètre des roues du truck 

— des fusées — 
Longueur — — 
Pression à la chaudière. . 
Type de chaudière . . . 
Diamètre à Textérieur de la première virole 
Rivures horizontales à 

avec 

Rivures verticales à 

Dimensions de la boîte à feu, à Tintérieur : 

Longueur 

Largeur 

Hauteur à l'avant 

— à rarrière 

Nature des tôles 

Epaisseur des tôles du ciel de foyer 

~ — du foyer sur les côtés et en 
arrière 



0-216 
267 
914 
152 

254 
12W 

wagon-top 
1-478 
4 rangs de rivets 
couvre-joint intérieur 
2 rangs de rivets 

2-443 

1 088 
1 784 
1 480 
Acier 
0-,0096 

,0079 
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Epaisseur d'eaa aatonrdelaboîte à fen, en avant. 102 

— — — sur les côtés. 076 

— — — en arrière. • 076 

Nature des tubes • Fer au bois 

Nombre 268 

Diamètre extérieur O^Oôl 

Longueur à l'extérieur des plaques tnbulaires . . 2 184 

Surface de chauffe des tubes 155"'*20 

— — directe du foyer . .... 18 72 

— — totale 168 92 

— de la grille 2 54 

Type de la grille, Barreaux oscillants 

Diamètre intérieur de la cheminée 0''406 

Du dessus de la cheminée au-dessus du rail . . 4 470 

Alimentation de la chaudière 2 injectours Monitor 

Tender : 

Poids du tonder chargé 87,500 k. 

Nombre des roues 8 

Diamètre — 0"914 

Empattement total du tender 4 686 

Capacité du tender en eau lô'^'O 

— — en charbon 675 

Empattement total du tender et de la machine . . 14"286 

Longueur totale — — . • 17 417 

Poids total, en ordre de marehe 57,200 k. 

Poids adhérent 86,900 — 

Empattement total de la machine 7"*290 

Empattement rigide — 2 591 

Nature du combustible Charbon gras 

Les roues de la machine, y compris celles du boggie porteur, ainsi 
que celles du tender sont munies du frein Westinghouse. La locomotive 
est également pourvue d'un sifflet signal à air. 

La machine exposée au World's Pair ne diffère que par son extérieur 
de celle qui vient d*étre décrite. Le finissage surtout était des plus soi- 
gnés. Les parties fonte ou acier laissées claires, ont été polies avec 
grand soin, les tuyaux de Tinjecteur et quelques autres parties ont été 
nickelées, les lettres ont même été argentées. La lanterne de tète était 
très soignée. La toiture de la cabine du mécanicien et du chauffeur était 
en noyer noir et bois à teinte plus faible. Les autres parties étaient 
vernies avec grand soin. 

On remarquera également le type robuste de chasse-bœuf qui a été 
adopté, et qui répond bien au grand aspect de la locomotive. 
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Machines type 903. 

Cette deuxième forme de «TEmpire State Express » diffère peu delà pré- 
cédente. Ce type a été exécuté aux ateliers Schenectadez. Les principales 
modifications apportées au type 800 consistent dans l'accroissement du 
diamètre des roues motrices — ce diamètre a été porté à 2",171 — et l'ac- 
croissement du poids adhérent, porté à 37 000 kilogrammes, la pression 
à la chaudière est de 12 k. 67. 

Ces machines ont fonctionné régulièrement avec les horaires sui- 
vants : 

New- York, départ 8'',30 m. ; Albany (230 kilomètres), départ 11^15 m.; 
Ulica (382 kilomètres), départ ISIO s.; Syracuse (468 kilomètres), 
départ 2^15; Ilochesler (597 kilomètres), départ 3\47 ; Buffalo (702 kilo- 
mètres), arrivée à 5\10 s. Les heures comprennent 5 minutes d'arrêt 
à Albany et Syracuse pour changer de machine. 

La vitesse moyenne, y compris les arrêts, a été de 81kin.,6 par heure- 

Le profil est très facile et la voie bonne mais la charge du train était 
élevée et se composait de cinq véhicules pesant 43 tonnes soit 225 tonnes. 



Machines type 999. 

Cette locomotive franchit la distance de New- York à BufTalo (702 kilo- 
mètres) en- 8 h. 40 avec un train composé de 5 cars pesant 233S6. Elle 
est représentée en vue perspective par les planches ÎK) et 91 bis, en 
élévation de cùlé par les planche 56 el 57. Les détails de la chaudière 
sont figurés planrihes 56 et les autres dêlnils sur les planches 58 à 65. 

La machine est toujours du type 8 roues et a été construite sous la 
direction de M. William Buchanan aux ateliers de la Compagnie du New- 
York Central à West Albany. Les dimensions des cylindres et la course 
des pistons sont restées les mêmes qu'aux machines du type 800, soit 
un diamètre de 0*,483 et une course de 0'",610. Les bandages ont 0'",089 
d*épaisseur et 0*,i46 de largeur; ils sont réunis aux centres des roues, 
qui sont en fonte, par des anneaux de retenue Mausell. La distance 
entre les essieux moteurs est de 2^,591, Tempattement total de 7°',290, 
la distance entre les essieux du truck de 2",032. 
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La chaudière est du type wagon top. La surface totale de chauffe est 
de 179"',34 et la surface de la grille de 2"',86. La boite à feu a une plus 
grande hauteur à Tavant qu'à rarrière, et a 2^,743 de longueur sur 
I^OaS de largeur. 

La capacité du tender en charbon est de 6*,75 et la capacité en eau 
est de 16™',30. 

Comme aux machines du type 800, les roues de la machine, y com- 
pris celles du boggie porteur, ainsi que celles du tender sont munies du 
frein Weslinghouse. Les injecteurs sont du type Nathan. 

Les principales dimensions sont réunies dans le tableau ci-dessous : 

Cylindres 0'"483 X O-^GIO 

Diamètre des rones motrices à rextérienr dos bandages. 2 184 

— — du truck 1 016 

Longnenr totale de la chaudière 8 030 

Diamètre à rextérienr de la première virole. ... 1 473 

Dimensions de la boîte à feu 2"7Cr2 X 1 038 

Nombre des tubes 268 

Diamètre — . * O'^Oôl 

Longueur — 3 658 

Pression à la chaudière 13''â7 

Surface de chauffe des tubes 157"' 65 

— — du foyer 21 63 

— — totale 179 84 

— de la grille 2~85 

Diamètre intérieur de la cheminée 387 

Poids total 56,250 k. 

— adhérent 38,100 — 

D'axe en axe des essieux moteurs 2°'591 

Poids du tender chargé ........ 36,300 k. 

Poids total, machine et tender 92,550 — 

Hauteur du dessus du rail au sommet de la cheminée. 4>n521 

Longueur totale 12 ,058 

Délails de la chaudière. 

Comme on le voit sur la planche 66, la chaudière est du type wagon- 
top; le foyer est du type Buchanan, type d'ailleurs adopte pour toutes 
les machines du «New-York Central Railroad». On a beaucoup discuté au 
point de.vue de la consommation du combustible, et par suite au point 
de vue économique, cette disposition de foyer avec lame d'eau au milieu. 

La lame d'eau, qui a 0™,1I4 d'épaisseur est enfermée entre deux tôles 
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inclinées ; la tôle inférieure a une épaisseur de 0",011 et la tôle supé- 
rieure 0",008 seulement. Ces tôles sont réunies à l'avant, à rarrière et 
sur les côtés aux tôles du foyer. Tne ouverture de 0",483 de longueur 
sur 0"^,660 de largeur est ménagée pour permettre le passage des pro- 
duits de la combustion. 

On remarquera la disposition ingénieuse des tôles autour de cette 
ouverture. La tôle inférieure est recourbée et rivée à la tôle supérieure. 
Ce mode d'attache évite à la rivure d*ètre directement en contact avec 
les flammes, et partout la tôle leur présente une épaisseur uniforme. 

Ce bouilleur plus complet que ceux qui ont été en général employés 
en Europe, nous parait d'une heureuse disposition, et est certain qu'au 
point de vue de la construction la disposition est encore plus complète 
qu'avec la voûte en brique classique et le déflecteur,ou le bouilleur 
Tenbrink de TOrléans, avec le gueulard. Au point de vue de la production, 
la surface de chauffe est considérablement augmentée et les pinces des 
tubes sont protégées contre Faction directe des flammes. La seule cri- 
tique qu*on pourrait diriger contre cette disposition est celle qui a rap- 
port à la durée d'un tel bouilleur et des chances de fissures qui pour- 
raient se produire pendant les dilatations nécessairement différentes 
entre les parois du bouilleur et celle du foyer, surtout dans sa partie 
supérieure. Mais la pratique y a répondu victorieusement, toutes les 
machines da New-York Central en sont munies et le service des foyers 
n'est en rien déduit, tandis que les tubulures semblent se conserver 
plus longtemps. On ne saurait trop entrer dans cette voie de bouilleurs 
intérieurs aux foyers, car loin de nuire au tirage comme rallongement 
des tubes, ils améliorent la production en donnant un brassage éner- 
gique des gai. 

Le ciel du foyer est armé par des armatures transversales suspen- 
dues au berceau de Tenveloppe extérieure ou à Tintérieur du dôme. 

Nous donnons un tableau comparatif des principales dimensions de 
différentes locomotives à grande vitesse^ mises en services dans les 
deux dernières années sur différentes lignes. 

En continuant Texamen de la chaudière, nous signalerons la porte du 
foyer, (pi. 58-59, fig. 16-17), en tôle emboutie avec un garde-flammes. 

Les tubes sont en fer, chaque extrémité est entourée d*une bague en 
cuivre rouge brasé sur le tube, c'est cette brgue qui vient porter contre 
la Iliaque tabulaire quand le tube est mandriné, une collerette est ra- 
autour du tube (figure 13. planches 58-59). On remarquera que 
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les plaques tubulaires ont la même épaisseur, 14 millimètres. Les en- 
tretoises en fer sont perforées dans toute leur longueur. 

Les armatures du ciel du foyer sont en fer double, à talons rapportés, 
les tirants ne sont pas vissés comme en Europe mais rivés, le serrage 
sur la tôle du ciel se fait sur un talon enfilé sur le rivet et reposant sur 
la ferme (figures 15 et 16, mêmes planches). Les tirants sont en fer à 
chappe et clavette. 

Cet exemple de chaudière montre ce qu'on peut faire avec Tacier, 
certainement peu de chaudières de locomotives présentent des disposi- 
tions aussi compliquées pour le foyer, ce bouilleur est une pièce dif- 
ficile à monter et cependant, avec l'acier, ces chaudières donnent un 
excellent résultat et font un très bon service. Certainement, avec les 
hautes pressions adoptées maintenant et qui ne feront que croître, il 
faudra bien imiter la pratique américaine et adopter Tacier pour la 
fabrication des foyers. Cette chaudière est bien faite pour rassurer ceux 
quo l'emploi de ce métal inquiète. 

L'échappement est double, c'est-à-dire que chaque cylindre a sa 
colonne spéciale, le diamètre de chaque orifice est de 83 millimètres et 
les centres des orifices sont à 140 millimètres de distance. Ces échap- 
pements sont étroits, car bien qu'il y en ait deux, les coups d'échap- 
pement, tant que les vitesses sont modérées, sont distincts et ne passent 
par la tuyère que les uns après les autres, aux très grandes vitesses 
il se fait un courant à peu près continu et l'échappement se trouve 
à peu près aussi large que ceux des machines européennes. 

La chaudière est surmontée d'une cloche en bronze (figure 58) plan- 
ches 64-65 ; celte cloche est mise en mouvement soit à la main soit par 
un piston à vapeur spécial. 

La cabine du mécanicien est à Tarrière, elle est en bois et renforcée 
par des cornières en tôle d*acier. 

Le centre de la chaudière est à 2-,73i au-dessus du rail, cette grande 
hauteur a permis de faire reposer le cadre du foyer directement sur les 
longerons en fer carré. Malgré le grand diamètre des roues, il eut été 
encore possible d'augmenter le diamètre du corps cylindrique. 

Cette grande hauteur donne beaucoup de facilité pour la surveillance 
et Tentretien de tout le mécanisme de la machine, et sans nuire en rien 
à sa stabilité, ce relèvement du centre de la chaudière est une chose que 
nous ne saurions trop signaler aux constructeurs d'Europe si timides 
dans cette voie Loin de craindre cette hauteur, il faut la rechercher. 
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car on se trouve, pour les machines à grande vitesse, dans des condi- 
tions bien meilleures pour l'augmentation de la surface de chauffe. 

Le régulateur est comme dans toutes les machines américaines, à sou- 
papes et équilibré. Cette disposition qu'on ne saurait trop recommander 
est représentée (fig. 31, planche 60-61) en coupe et en élévation, le siège 
et les soupapes sont en fonte, de manière à ce que le coefficient de dila- 
tation étant le même, il ne puisse y avoir de coincement; ces régulateurs 
sont d'une manœuvre bien plus facile que les régulateurs à tiroirs si 
durs et si incommodes. 

Les cylindres sont interchangeables, ils sont fondus d'une seule pièce 
portant avec eux la moitié de Tentretoise des cylindres et de la platine 
de support sur le boggie, ainsi que le support de la chaudière et les 
tuyaux d'échappement et de prise de vapeur (fig. 21 et 22, pi. 60-61) les 
tables des tiroirs sont en saillie sur le siège de la boito à vapeur et les 
parois de celle-ci sont formées par un cadre qui lui-même reçoit le cou- 
vercle du tiroir. Cette disposition qui ne demande qu'un joint de plus 
est générale en Amérique et bien supérieure à la nôtre et même à la 
disposition allemande avec joint en biais qui ne permet pas l'emploi 
d'une contre-tige de tiroir. 

Les tiroirs sont équilibrés du type Richardson, quatre réglettes dé- 
coupant sur le dos du tiroir une surface soustraite à la pression, autre 
dispositif dont nous avons déjà parlé et bien à recommander (fig. 27). 
Le plateau de tiroir porte une surface dressée sur laquelle viennent 
porter les réglettes (fig. 25 et 26). 

Les plateaux de cylindre (fig. 23 et 24) sont également symétriques. 

Une soupape de rentrée d'air et de sûreté est montée sur chaque cy- 
lindre, cette double soupape est représentée figure 30. 

Dans la marche au régulateur fermé, la soupape inférieure se soulève 
tandis que la soupape supérieure reste appliquée sur son siège par le 
ressort qui la surmonte. Ce ressort est calculé de manière à ne pas se 
soulever pendant la marche à régulateur ouvert, mais seulement quand 
il se produit une pression exagérée, un entraînement d'eau par exemple. 

Les garnitures (fig. 28 et 29, pi. 60-61) sont d'un type généralement 
adopté, sous les noms de Gérôme, David, National, etc. Le principe est 
toujours le même, donner le serrage de la garniture métallique sur un 
ressort calculé de manière à ne pas permettre un serrage exagéré, et 
ménager un certain jeu latéral à la garniture de manière à ce que, lors, 
qu'une légère usure a excentré la tige, celle-ci ne soit pas obligée, ou 
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d'ovaliser la garniture ou de fléchir, ce jeu est ménagé d'une manière 
bien simple, le chapeau du presse-étoupe au lieu de serrer sur la garni- 
ture serre sur une bague qui peut glisser à son contact. 

Mouvement et roues. 

Nous donnons, figure 33, le dessin de la crosse du piston ; elle est en 
acier moulé, et les glissières (Qg. 34, 3S, 36) sont au nombre de quatre, 
disposition très employée en Amérique; le réglage peut se faire par en 
dessus ou par en dessous, au moyen d'épaisseurs intercalées entre les 
glissières et les embases du support ou du cylindre. 

Les bielles (Qg. 37, 38 et 39) sont en acier, à section en double T, évi- 
dée à la fraise; les bielles d'accouplement sont à bagues sans clavetage. 

Au contraire, la bielle motrice est à chappe des deux bouts ; c'est une 
disposition très en faveur en Amérique, mais que nous ne nous expli- 
quons pas très bien. 




Vi%. 25. — L«Tisr de changgmaiit de nureba, 



Les colliers d'excentrique (Qg. 40) sont en fonte; ils commandent une 
coulisse Stephenson (Qg. 41) à cage évidée. Ces coulisses sont comman- 
dées par un arbre de relevage (fig. 42) relevé ou abaissé par un simple 
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levier de changement de marche ; le contrepoids est formé par un ressort. 

Les coulisses attaquent chacune un levier oscillant, qui lui-même est 
relié extérieurement aux longerons, aux tiges de tiroir qui sont très 
longues. 

Les roues motrices (flg. 43,[pl. 62, 63) sont en fonte; elles ont 2'°,07 de 
diamètre. Les bandages en acier sont fixés avec des anneaux Mausell 
(flg. 44) ; bien qu'un peu plus lourdes que les roues en fer forgé, ces 
roues en fonte ne manquent pas d*élégance : les boutons de manivelles 
(flg. 46) sont en acier sans collets; cette disposition facilite le montage 
et le démontage. 

Les boites à huile sont en bronze Ajax, avec garniture en métal blanc 
(flg. 45): le graissage se fait par en dessus; ces boites ne présentent 
aucun intérêt. 

Le Iruck (flg. 48) n'a pas de déplacement latéral; le châssis est en fer, 
et le support du pivot repose sur deux ressorts suspendus sur deux 
pièces en fer s'appuyant sur les boîtes à grains ; le châssis du truck n'a 
pas d'autre fonction que de servir de glissière aux boîtes à grains des 
essieux, et à en maintenir l'équerrage; le pivot flgure 49 est en fonte. 

Les boites à graisse sont en fonte avec coussinets de bronze ; les roues, 
à centre en fonte, ont des bandages d'acier, avec flxation par anneaux 
(flg. 80-51). 

Enfln le châssis de la machine porte à l'avant un chasse-bœufs (flg. 53) 
en cornière d'acier. 

Le tender, dont nous donnons quelques dessins de détails (pi. 64-65), 
a un châssis métallique (flg. 62). Les trucks sont donnés (flg. 63 et 64). 
Ces Irucks, à châssis métallique, ont double châssis ; l'un enlretoise les 
essieux, l'autre porte les pivots; entre les deux, un ressort renversé 
maintient la liaison. 

Les boites (flg. 65) sont du type Paget. 

Le tender est muni d'un appareil Hamsbottom pour l'alimentation en 
marche (flg. 66-67). 

En somme, cette machine, à part* sa chaudière, ou plutôt à part son 
foyer, est du type classique américain, mais avec des dimensions, une 
élude de détails qui en font la caractéristique du type. C'est pour cela 
que nous avons attendu à en parler, pour aborder quelques détails. 

Ces détails, nous les retrouvons dans toutes les machines ; ils sont 
consacrés par une longue expérience faite sur un réseau immense et 
dans des conditions d'exploitation très difficiles. 

KXP. CHICAGO. NBUVIÈUE PARTIE 6 
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Mais il ne nous parait pas possible de dépasser la puissance de cette 
machine sans modifier le type . Chaque essieu porte déjà 20 tonnes, et, 
s'il est possible de gagner un peu de poids sur les roues, il serait im- 
possible do le faire sur le reste de la machine. On peut donc dire que 
cette splendide machine est la limite du type américain. 

Comparaisoii des distributions du Ïew-Tork œntial 

(TTPB EMPIRB 8TÀT EZPRBSS) 
IT DU 

Lake Shore and Michigan Southem 

(type exposition flysb) 

La comparaison des tiroirs est au moins aussi intéressante que Tétude 
comparative des chaudières, car, après le générateur de vapeur, la 
(juostion la plus importante est celle d'une bonne distribution, question 
qui pour les locomotives à grande vitesse devient encore plus importante. 

Les deux tiroirs diffèrent entièrement par certains détails. Le tiroir 
des locomotives du « New York Central » est le tiroir équilibré simple. Il 
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est rapréseoté dans les figures 27, 98 et 29, et les données sont les 
suivantes : 

Course da tiroir (fliS 

ReconTrameat ezt^riear 025 

— inWrienr 

Année 0-001,6 

Orifices d'introduction 0"467 X 032 

— d'échappement 457 X 070 

Les cylindres ont 0",483 de diamètre et la ourse du piston est de O'.ÔiO . 
Ce sont toutes les données que nous possédons sur ce tiroir. 
Le tiroir des machines du • Lake Shoro and Michigan Southern ■ est 




représenté par les figures 30 et 31 , c'est un tiroir à canal intérieur ou tiroir 
de Trîch, les données principales sont les suivantes : 



Cjlindies, conree . 
— diMnétre 



0-482 
610 
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Pression à la chaudière 12W 

Orifices d'admission (y°406 X 0°K)41 

— d'échappement 406 X 076 

Course du tiroir dans la marche à pleine pression . 156 

Recouvrement extérieur 025,4 

— intérieur 002,4 

Avance dans la marche à pleine pression .... 000,4 

Course de Texcentrique 127 

Rayon de la coulisse 1 727 

Dans ce tiroir type Allen, nom qu'on lui donne en Amérique, un des 
traits les plus saillants est la grande surface présentée à l'admission de 
la vapeur. On remarquera qu'avec un recouvrement de 0™,025, cet ori- 
fice a 0",016 de largeur. Un autre trait saillant consiste dans le grand 
recouvrement intérieur, qui est de 0",002.4. Cette cawcléristique se re- 
trouve également dans tous les tiroirs Allen employés par les ateliers 
Brooks, constructeurs de ces locomotives ; la longue course des tiroirs 
évite une compression excessive à fin de course, qui serait à craindre 
avec un plus petit déplacement du tiroir. 

Une des raisons qui ont déterminé l'emploi de ce grand recouvrement 
intérieur, c'est le fait que cette disposition permet une épaisseur plus 
grande de métal entre les orifices d'admission et Torifice d'échappement, 
ce qui diminue les chances de déformation des arêtes vives de ces orifices, 
sans que par suite les autres dispositions du distributeur en souffre. 

Les points principaux sur lesquels portent les différences des tiroirs 
sont les suivants : 

Dans le tiroir Allen la course est de 0",156, contre 0",146 dans le tiroir 
du « New- York Central »; le recouvrement intérieur, qui est de 0* ,002.4 
dans le premier, n'existe pas dans le second, et l'avance est plus petite 
de 0",19. Le rapport de la surface de l'orifice d'admission à la surface 
du piston est de 1 à 12,6 pour la « New-York Central » ei 1 à 8,73 pour le 
tiroir des ateliers Brooks. Les rapports des surfaces d'échappement et 
du piston sont respectivement de 1 à 5,73 et de 1 à 4,73. La vapeur pas- 
sera donc plus facilement aux cylindres Brooks qu'aux cylindres du 
« New- York Central ». Il faut remarquer que ceci ne serait plus exact, vu 
la différence de diamètre des roues motrices, si les deux locomotives 
marchaient à la même vitesse à l'heure. La vitesse moyenne de la ma- 
chine du < Lake Shore and Michigan Southern > a été de 78 par heure, 
et celle du « New- York Central » de 85, avec un nombre de révolu- 
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lions moyen de 3,7 et 3,3 respectivement. Ainsi la vapeur a pratique- 
ment le même temps d'entrée el de sortie dans les cylindies dans les 
deux cas, mais la machine Brooks conserve toujours l'avantage. 

Il serait extrêmement intéressant de comparer les diagrammes fournis 
par les indicateurs à un même nombre de tours par minute, pour établir 
les valeurs intrinsèques de ces deux tiroirs, dans les conditions les 
plus identiques que possible. 



Exposition des ateliers de construt^tion de locomotives Baldwin 

DE PHILADELPHIE. 

Cette exposition ne comprenait pas moins de quinze machines ; nous 
étudierons successivement la plupart d'entre elles. 

La « Royal Blue Line », qui comprend les réseaux du « Baltimore and 
Ohio » et du « Central Railroad of New-Jersey », était représentée par 
plusieurs locomotives à cylindres indépendants et à cylindres compound, 
généralement du type « American ». L'une d'elles nous servira de type 
pour décrire le système de distribution compound Baldwin. Une autre 
machine de la < Royal Blue Line i> exposée à Jackson Park était une très 
intéressante locomotive compound à grande ^vitesse et deux trucks 
porteurs, avec foyer Wootten. 

En tète du train exposé par la compagnie des wagons de luxe Pull- 
mann était une locomotive type voyageurs à dix roues. Un type spécial 
grande vitesse, système compound, et une locomotive « American » à 
cylindres indépendants complétaient l'exposition des locomotives à voya- 
geurs. Les locomotives à voies étroites étaient représentées par une ma- 
type « American » à voie de 1 mètre de largeur et une machine à voie 
chine de 1 mètre également, type 10 roues, il y avait aussi une ma- 
chine à voie de 0",76. 

Quant aux types de machines à marchandises exposés, ils se compo- 
saient do deux locomotives < Consolidation > à roues de 1">,448 et de 
0,™914, la première destinée au « Norfolk and Western Railroad », la 
seconde au m Mexican National Railroad », et d*une machine type c De- 
capod », la plus puissante de toutes les locomotives à marchandises ex- 
posées, à douze roues, et dont le poids total atteint 88 450 kilos. Cette 
dernière locomotive appartient à la compagnie du «New-York, Lake Erié 
and Western Railroad ». 
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Les locomotives spéciales exposées par les ateliers Baldwin étaient au 
nombre de deux. L'une destinée à la « Wellman Iron and Steel Compa- 
ny *, destinée au transport des lourdes pièces de métal à température 
élevée qui vont passer au laminoir; l'autre, du type « Logging », à voie 
normale, destinée au transport des trains lourds chargés de bois. Cette 
dernière machine emploie le bois comme combustible. 

L'exposition était donc des plu? complètes. Nous ne saurions mieux 
ndiquer la nature générale des matières premières employées à la fa- 
brication des machines Baldwin qu'en donnant un résumé du cahier des 
charges de ces fournitures . 

Cahier des charges des fournitures des matières premières 

aux ateliers Baldwin 

(résumé) 

CIIAUDIEUES EN TOLE DE FER 

Le métal sera du fer au bois. Chaque tôle sera Tobjet d'un examen 
très sévère au point de vue des qualités physiques. Un lot de même 
provenance que les tôles présentées sera adjoint à ces dernières ; les 
essais devront donner une résistance minima à la traction de 35 k. 14 
dans le sens du laminage, et une résistance minima de 31 k, 63 dans le 
sens perpendiculaire au sens du laminage, avec un aUongemenl mini- 
mum de 20 9^. Chaque tôle sera marquée du nom du fabricant et de la 
tension maxima qu*elle peut supporter, ainsi que de l'allongement cor- 
respondant. 

CHAUDIÈRES ET FOYERS EN TOLES D'ACIER 

L*acier devra être fabriqué sur sol, et les teneurs en phosphore ne 
pourront dépasser 0,05 % pour le métal dos chaudières, 0,03 % pour celui 
des foyers. 

Chaque tôle sera l'objet d'un examen très sévère au point de vue des 
qualités physiques. Après le laminage, et avant le recuit, une bande 
d'essai sera découpée dans le sens de la longueur et la résistance à la 
traction par millimètre carré de section devra atteindre 40 k, 82. 

Le lot des tôles sera refusé si la tension ne peut atteindre 38 k, 66 ou 
si elle dépasse 45 k, 68 ou bien encore si rallongement tombe au-dessous 
de 20 %. 
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CUIVRE DES BOITES A FEU 

Les plaques de cuivre seront de la meilleure qualité, et proviendront 
des mines du Lac Supérieur. La résistance à la tension ne sera pas in- 
férieure à 21 k.,08, et l'allongement au moins égal à 30 7, %- L'essai se 
fera sur une éprouvette de métal de 10 pouces (0",254) de longueur. 

TIGES D'ENTRETOISE EN FER OU ACIER. 

Le métal de ces tiges sera affiné deux fois et aura une résistance mi- 
nima de 41 kiL avec un allongement d'au moins 2() %, L'éprouvette 
aura la longueur de 10 pouces, fixée ci-dessus. 

TIGES D'ENTRETOISE EN CUIVRE 

Le métal proviendra des meilleurs lingols des mines du Lac Supé- 
rieur. La résistance à la traction sera d'au moins 21k, 43 et l'allonge- 
ment d'au moins 30 %. L'éprouvette aura la longueur de dix pouces 
fixée ci-dessus. 

TUBES DES CHAUDIÈRES EN FER OU BOIS 

Ces tubes seront soigneusement examinés, et ne devront présenter 
aucune imperfection. Chaque tube, avant sa réception, sera soumis aux 
frais des fabricants à une pression hydraulique intérieure qui ne pourra 
être inférieure à 21 k, 10 par centimètre carré, 

La résistance à la traction ne pourra être moindre que 35 k. 19 et 
l'allongement inférieur à 20 %. 

TUBES EN CUIVRE 

Si les tubes sont en cuivre, la pression hydraulique définie ci-dessus 
sera réduite à im minimum de 21 k, 10. 

PIÈCES EN FER 

Le métal devra présenter une résistance mînima à la traction de 
35>^,19,et un allongement minimum de 20 %, mesuré sur une éprouvette 
dn 10 pouces de longueur (0™,254). Les pièces seront refusées si la 
résistance est inférieure à 33^,79, ou l'allongement plus petit que 16 % 
ou si leur texture est celle du fer à grains. 

PIÈCES D'ACIER FORGÉ 

L'acier sera fabriqué par le procédé sur sol et sa teneur en phos- 
phore ne devra pas excéder 0,05 %. 
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Les lingols d'acier seront d'une qualité telle qu*une éprouvette dressai 
dont le diamètre serait de quatre pouces (0V02), après avoir été mar- 
telée et étirée, ait une résistance à la traction égale à 56^,31 par mil- 
limètre carré de section. 

Les lingots ne seront pas acceptés si leur résistance à la traction 
n'atteint pas 56^31 ou si rallongement est plus petit que 15 %. 

HOUES EN FONTE 

Les roues sont garanties pour un parcours variable avec leur dia- 
mètre. Ainsi, pour un diamètre de 0",7H de parcours admis est de 
04 400 kilomètres; pour 0",762, 7-2 450 kilomètres; pour 0-,883, 80 500 ki- 
lomètres et ainsi de suite. Dans quelques cas, cette garantie n'est pas 
exigée, mais elle est compensée par des essais. 

PIÈCES EN BRONZE 

Le bronze ne sera fabriqué qu'avec des métaux neufs, et aura la com- 
position suivante : 

Caivre . . . ' 79,70 9^ 

Etain 10,00 96 

Plomb 9,60 9é 

Phosphore 0,80 96 

Le bronze sera rejeté si Tanalyse indique des résultats ne rentrant 
pas dans les limites suivantes : 

Étainde9àll^; 

Plomb de 8 à 11 ^ ; 

Phosphore de 0,7 à 1,00 9^. 

Il sera rejeté également sMl contient 0,50 % de toute autre substance 
en dehors du cuivre, de l'étain, du plomb ou du phosphore. 



Description des Locomotives exposées 

LOOOIIOTIVBS TYPE « AMBBICAN Ji» DB LA « ROYAL BLUB UNE > 

Une vue perspective des deux machines type American du < Ba timoré 
Ohio Railroad », et du « Central Rairoad of New-Jersey > est donnée par 
la (pL 66, flg. 1 et pL 67, fig. 1). 

Les dimensions principales et conditions d'établissement do ces deux 
locomotives sont données au tableau suivant : 
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BALTIMORE 



AND OUIO 



RAILROAD 



POIDS ET DIMENSIONS GÉNÂRALES 

Poids total de la locomotive en ordre 

de marche 

Poids adhérent 

Empattement total 

Distance entre essieux moteurs extrêmes. 
Longuear des bielles motrices . • . 
D*axe en axe des cylindres • . • . 

CYLINDRES, TIROIRS 

Diamètre des cylindres 

Course des pistons 

Diamètre des tiges des pistons^ • . 

Dimensions des orifices d'admission . 

— — d'échappement 

Course maxima des tiroirs . • . . 

JRecouyrement extérieur 



intérieur 



Avance 



ROUES, KTC. 

Diamètre des roues motrices à l'exté- 
rieur des bandages 

Diamètre des roues du truck . . . 

Diamètre et longueur des fusées des 
essieux moteurs 

Diamètre et longueur des fusées du 
truck 

Longueur des ressorts d'axe en axe des 
joints du suspension 

CHAUDiiRB 

Type . . 

Diamètre intérieur de la plus petite vi- 
role 

Nombre des tubes 

Diamètre extérieur des tubes . . . 

Distance entre deux axes de tubes . • 

Longueur des tubes à l'extérieur des 
plaques tubnlaires 

Longueur intérieur? de la boîte à feu. 

Largeur — — — . 



62.800 k. 
84.100 

6*680 

2,286 

2,261 

2,007 

0,508 

0,610 

0,089 
0'"488 X O'^OSô 
,483 X ,070 

0-152 

,0254 


0-.0082 int. 
,0024 ext. 



1-981 
0,914 

0-208 X 0»241 

,127 X ,254 

1-219 

Straight 

1«449 

251 

0-051 

0,067 

8,607 
2,785 

0,860 



CENTRAL RAILROAD 



OF NKW-JBRSBT 



COMPOUND 



54.800 k. 
88.050 

6'-795 

2,286 

2,197 



0'»880 et 0-818 
0-610 
0.089 
0-495 X 0-088 
,495 X ,140 

0"]33 
C. H. P. 0-,0222 
C. B. P. ,0158 


C. H. P. 0'»,0082 
C. B. P. ,0096 



1-981 
0,914 

0-208 X 0-3C5 

,140 X ,208 

l™219 

Wagon-top 

1-441 

250 

0-051 

0,067 

8,607 
L 8,351 

1,070 
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BALTIMORE 



AND OHIO 



RAILROAD 



CENTRAL RAILROAD 



OF NBW-JBR8XT 



llantenr — — — 

Epaisseur des lames dVau. sur les côtés, 
à l'arriére et à TaTant de la boîte à 
feu 

Epaisseur des tôles extérieures . . . 

— — de foyer sur les 

flancs, Tarrièrc et le ciel 

Epaisseur des plaques tubulaires . . 

Diamètre et hauteur du dôme de vapeur. 

Pression à la chaudière 

Type de grille 

Diamètre des tubes creux .... 
Epaisseur des barreaux de la grille. . 
Espacement — — . . 
Surface de la grille 

— de chauffe directe .... 

— — des tubes. • . 

— — totale 

Diamètre des tuvères d*cchappeiuent . 
Hauteur du dessus du rail an sommet 

de la cheminée 

Plus petit diamètre intérieur de la che- 
minée 

TES DE R 



\ A' 1«»765 

) A 1,384 



Poids dn tender à vide . . . 

— — chargé . . . 

Nombre des roues 

Diamètre — 

Diamètre et longueur dos fusées. 
Empattement total du tender 
Distance d*axe en axe des centres 

trucks 

Capacité en eau 

— en charlK)u .... 



dos 



MACHINE ET TENDER 



Empattement total 
Longnenr totale . 



0,076 - 0,076—0,102 
0-014 

0,008—0.008-0,009 
0-018 
0"800 X 0-559 
11*^62 



A 1-661 
A 1,416 



0,076-0,076—0,102 
0-014 

0,008-0.009-0,009 
0-013 
0-800 X 0-521 

Barreaux oscillants) Tubes creux à cir- 



» 

0^022 

0.019 

2-*30 

18 ,84 

143 ,44 

167 ,28 

0'»,089 

4»540 

0,425 



15.400 k. 
32.700 

8 
0-014 
0-108 X 0-203 
5-182 

1,524 
15"'39 
4*6 



14-603 
18 ,021 . 



lation d*eaa 

0-067 

0,019 

0,019 

4"'*08 

14 ,42 
142 ,14 
156 ,56 

0-,089 

4-869 
0,457 



14.750 k. 
85.400 
8 
0-914 
0'"127 X 0-203 
4"927 

1,576 
16-»9 
6»8 



14-997 
18 ,218 
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Tous les segments des pistons sont en fonte. Dans les rivures hori- 
zontales de la chaudière les tôles sont coupées à francs bords et réunies 
par deux couvre-joints, avec un nombre de lignes de rivets variable; 
les rivures verticales sont à deux rangs de rivets dans la machine du 
« Baltimore and Ohio Railroad >», et soit à un rang, soit à deux rangs 
dans la seconde locomotive. 

Les tubes sont en fer au bois, les tôles du foyer, soit intérieures, soit 
extérieures, sont en acier, le ciel du foyer est supporté par des entre- 
toises disposées normalement au ciel. 

Nous donnerons à titre de renseignement Thoraire suivant, auquel 
satisfont les deux machines lype <c American i» que nous venons de 
décrire. 

Cet horaire est celui de la « Royal Blue Line » dont le parcours total 
entre Jersey-City et Washington est de 362 kilomètres. Cette ligne em- 
prunte les voies du Baltimore and Ohio Railroad, celles du « Philadelphia 
and Reading Railroad » et du «central Railroad of New-Jersey ». Le trajet 
est exécuté en cinq heures, y compris celui de New- York à Jersey-City. 

Départ de New-York , . 11^80 M. 

— Jersey City 11 ,42 

— Elisabeth 11 ,68 

— Wayne Junction 1 ,20 S. 

— Philadelphie 1 ,35 

— Wilmington 2,05 

— Baltimore . . 8 ,45 

Arriyée à Washington 4 ,30 

La vitesse moyenne, y compris les arrêts, est de 7îk,46 par heure. 
Une vitesse de plus de 96 kilomètres est atteinte dans les parties les 
plus favorables du trajet. 

La plus grande vitesse obtenue est do 1 kilomètre en 23 secondes soit 
156 kilomètres à l'heure, et a été réalisée sur le « Central Railroad of 
New-Jersey » parla locomotive n° 385, qui est analogue à la machine dont 
nous donnons les conditions d'établissement dans la deuxième colonne 
de la page 77. 

Distribution eompound, Baldwin Waucladn 

Nous donnerons l'application de ce système à une locomotive com- 
pound Express du type c American x> du « Baltimor and Ohio Raih-oad » 
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Celte machine est représentée en vue perspective par les planches 
n**" 68-69 qui donne également avec les planches n"* 66-67 les détails de 
la distribution. 

Comme on le voit, la locomotive comporte deux cylindres de chaque 
côté, le cylindre à haute pression est placé au-dessus du cylindre à 
basse pression. C*est la disposition la plus généralement adoptée par 
les ateliers Baldwin. Une autre disposition employée en particulier dans 

la très puissante locomotive à marchandises type « Decapod > du New- 
York « Lake Erie and Westem Railroad Company », que nous décrivons 
plus loin consiste à intervenir Tordre des cylindres, le cylindre à basse 
pression est alors immédiatement au-dessus du cylindre à haute 
pression de manière à éloigner les cylindres du sol dans les machines 
à roues de faible diamètre. 

Les tiges des pistons des cylindres, quelle que soit la disposition de 
ceux-ci, sont assemblées sur une large tète de crosse dont le détail est 
donné par la figure 15. Cette figure donne également la vue en coupe 
des cylindres. 

Les parties essetielles du mécanisme de distribution sont celles indi- 
quées par les figures 9, 10 et 11. Cette dernière montre un piston se com- 
posant en réalité de quatre véritables pistons formés par les renflements 
du métal, et munis chacun d*une garniture métallique formée de deux 
segments.) 

Cet ensemble se meut dans une sorte de siège représenté en vue lon- 
gitudinale par la figure 9 et en coupe transversale par la figure 10. Les 
positions relatives de ces diverses parties par rapport à l'ensemble des 
pistons moteurs et des tuyaux d'admission et d'échappement sont indi- 
quées sur la planche 72. 

La vapeur sortant de la chaudière est admise simultanément aux deux 
extrémités du piston représenté p)ar la figure 11 ; Pen semble forme donc 
un tiroir équilibré. De là la vapeur passe au cylindre à haute pression et 
aux orifices B ou C, dès que le tiroir s'est suffisamment déplacé dans 
l'une ou l'autre direction. Le déplacement s'accentuant devient assez 
grand pour que l'un ou l'autre des larges orifices E se trouve en face 
des orifices B ou C, la vapeur passe alors du cylindre à haute pression 
à Tin teneur du tiroir en F, et de là à l'orifice E opposé à celui d'en- 
trée, qui à ce moment est précisément en regard des lumières C ou B 
correspondant à l'admission au cylindre à basse pression. 

Le piston-tiroir continuant à se déplacer, les orifices C ou B sont à 
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nouveau recouverts ; puis découverts, après le passage du renflement 
intérieur du piston, et la vapeur du cylindre à basse pression se répand 
entre ces renflements intérieurs pour s'échapper à travers B ou C dans 
le large conduit d'échappement en passant par les orifices extrêmes, 
voir les figure 2 à 8, planches 54 et 55. 

De très légères modifications ont été apportées à ce type de distribu- 
tion, qui dès son apparition a valu aux ateliers Baldwin des com- 
mandes très importantes. 

On peut reprocher cependant au système de nécessiter deux pistons 
supplémentaires avec leurs garnitures, il est vrai que ces dernières étant 
métalliques, la dépense d'entretien de ce chef est assez faible. Quant au 
poids, pour le type < Baltimore and Ohio » que nous considérons spé- 
cialement ici, il n'est guère supérieur que d'une quantité insignifiante, 
quelques kilogrammes seulement, aux poids des machines ordinaires, à 
cylindre indépendant. 

La réunion des tiges des pistons sur une tête de crosse commune a 
donné des résultats très satisfaisants en service. Le démarrage se 
produit même avec des trains lourds de marchandises, la vapeur 
comme on a vu parvient d'ailleurs très rapidement au cylindre à basse 
pression. 

L'eau de condensation, ce grand ennemi des locomotives compound, 
est très faible et si les robinets purgeurs subsistent toujours au cylindre 
à basse pression, le cylindre à haute pression en est complètement 
dépourvu. 

En résumé, le système compound Baldwin Vauclain a donné les meil- 
leurs résultats et son efficacité est depuis longtemps reconnue par la 
pratique américaine. 

Sans être aussi afSrmatifs que les Américains, nous dirons que ce 
qui a fait l'avantage de la machine Vauclain, c'est sa grande simpli- 
cité, mais au point de vue de l'économie, nons ne pensons pas qu'elle 
puisse être bien sensible à moins d'être appliquée sur des machines 
ayant à exercer un effort à peu près constant. C'est une machine Wolflf, 
qui vaut certainement les machines tandem, mais nous pensons qu'une 
machine compound ne sera véritablement économique que quand les 
distributions seront nettement indépendantes. 

Toutefois, dans le cas d'un travail régulier, un service sur une ligne 
à faibles pentes parcourue à une allure rapide, la distribution compound 
Vauclain est certainement supérieure à une machine à deux cylindres 
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ordinaires; lo piston cylindrique équilibre se Irouve dans de bonnes 
conditions pour ne pas donner de fuites, ou tout au moins que ces fuites 
ne soient pas nuisibles. 

11 serait nécessaire, dans tous les cas, de munir les cylindres de sou- 
papes de rentrée d'air, c'est ce qu'on a fait en Amérique, au reste, 
comme aux machines de TEtat français munies de tiroirs cylindriques. 



Locomotive compound à grande vitesse à double truck porteur 

avec foyer Wootten 

Cette machine, des plus intéressantes, est du type adopté par la 
< Philadelphia and Reading Railroad Company s et fait partie des loco- 
motives de la < Royal Blue Line j> dont nous avons donné les horaires 
ci-dessus. Elle était exposée à Jackson Park. 

Le foyer Wootten que nous retrouvons sur plusieurs machines est 
déjà ancien, une machine de Baldwin exposée à Paris en 1878 le 
possédait. 

Ce foyer destiné à brûler les anthracites fines de Pensylvanie a donné 
de très bons résultats depuis vingt ans qu'il est employé, la forme pri- 
mitive n'a pas été modifiée, la chambre de combustion, l'autel en bri- 
que sont restés les mêmes, seulement dans les machines à grandes 
vitesses, pour pouvoir augmenter le diamètre des roues, on a reporté 
les essieux accouplés sur le corps cylindrique en plaçant un bissel à un 
essieu sous le foyer. 

Le mécanicien est séparé du chauffeur, sa cabine est placée sur le 
corps cylindrique en arrière du dôme. Cette disposition ne parait pas 
avoir d'inconvénient en Amérique où le système des économies n'est 
pas appliqué. Malgré tout, nous ne pouvons approuver cette séparation 
de deux agents dont l'un n'est que le bras de l'autre. 

Sa grille est à circulation d'eau. Chaque barreau est constitué sur un 
tube communiquant des deux extrémités avec la chaudière. Ce dispo- 
sitif a été appliqué à beaucoup de machines brûlant de l'anthracite. 

L'acier de la chaudière et du foyer provient des usines c Wellman Iron 
et Steel Company » de Thurlow. Les tubes proviennent de la « Reading 
Iron Company]», les bandages des ateliers < Standard Steel Works » ainsi 
que les roues qui sont en fer forgé du système Vauclain. Les garnitures 
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sont métalliques et du système U. S. (United States Métallic Packing 
Company de Philadelphie). Les freins sur les roues motrices sont du 
système de « l'American Break Company » de Saint-Louis, et ceux du 
tender et du train sont les freins à air Westinghouse fabriqués à Pitts- 
burg. 

Les planches 72 et 73 donnent à grande échelle les élévations et les 
diverses coupes de la machine dont nous donnons ci-contre une vue 
perspective. 

Le poids total de la locomotive en ordre de marche est de 88850 kilo- 
grammes, et le poids adhérent est de 37800 kilogrammes. L'empatte- 
ment total est de 7",112 et la distance entre les roues motrices de 
2"* ,083, la bielle motrice a une longueur de 2°',481 et la distance trans- 
versale d'axe en axe des cylindres est de 2"*,248. 

La machine et son tender occupent un empattement de 14"S402 et 
une longueur totale de 10^,080. 

Le recouvrement intérieur des tiroirs est nul dans le tiroir du cy- 
lindre à basse pression, et se change en un découvrement de 0",003 
dans le haut cylindre. Les orifices d'admission et d'échappement sont 
circulaires. Les pistons sont munis de segments en fonte. 

Les autres données sont résumées aux tableaux suivants : 

CYLINDRES ET TIROIRS 

Diamètre du cylindre à haute pressioD 0^380 

— — à basse pression 659 

Course des pistons 610 

Epaisseur des pistons r • • . • 121 

Diamètre de la tige 089 

Dimensions des orifices d'admission • . • 0*610 X 038 

— — d'échappement . . 610 X 114 

Course maximum des tiroirs 127 

Recouvrement extérieur au cylindre à haute pression. 022 

— — — à basse pression . 016 

Ayance maximum, cylindre à haute pression . . • 003 

— — — à basse pression ... 010 

ROUES, ETC. 

Diamètre des roues motrices à l'extérieur des bandages . 1"'981 

— — du truck 1 219 

— et longueur des fusées des essieux mo- 
teurs 0^16 X 805 
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Dûunèire et longueur des fnsées des essieux da 
tnick 0-165X0 254 

Longoear des ressorts (d'axe en axe des points de 

SQspension). . . ' 1 219 

CHAUDIÈRE. ETC. 

Type Straight 

Diiiraèire intérieor de la plus petite rirole • . . . 1-429 

Nombre des tabès 924 

Diamètre extérieur 0-088 

Distance entre denx axes de tnbes 052 

Longneor des tabès à l'extëriear des plaques de tôle . 8 048 

— intérienre de la boite à feu 2 896 

Largeur — — — 2 442 

Hauteur — — — 984 

Epaisseur de la lame d'eau sur les côtés, à l'arriére et 

àFayant 089 

Epaisseur des tôles extérieures du foyer 010 

— — sur les flancs du foyer à l'arrière 

et sur le ciel 008 

Epaisseur des plaques tubulaires 018 

Diamètre et hauteur du dôme de yapeur. . 0*692 X 610 

Pression à la chaudière 12^67 

Epaisseur des barreaux de la grille 0-013 

Vides entre ces barreaux 019 

Surface de la grille 7*^ 

— de chauffe du foyer 16"07 

— — des tubes 117 24 

— — totale 188-^1 

Plus petit diamètre de la cheminée 0-457 

Hauteur du dessus du rail au sommet de la cheminée 4 286 

Le tender de cette locomotive est à huit roues, de diamètre de 0^,914. 
La provision de charbon est de six tonnes environ et la capacité de la 
soute à eau de 18'^,2. Le poids du tender vide est de 36550 kilogr. 
Son empattement total est de 4"',877 et la distance d'axe en axe des 
Irucks est de 1»,626. 

Aux joints parallèles à l'axe de la chaudière, les tôles sont coupées à 
bords francs et la réunion se fait par deux couvrejoints, Tun extérieur^ 
l'autre intérieur. Les joints, suivant la circonférence, sont à double 
rang de rivets. 



NEUVIÈME PABTIB. — CHEMINS DB FER 97 

Autres machines type voyageurs, exposées 

En dehors des locomotives type voyageur, de la c Royale Blue Une » 
les ateliers Baldwin exposaient au « Transportation Building » une loco- 
motive compound express d'un type spécial à grande vitesse dont les 
roues motrices n'avaient pas moins de i"',\W de diamètre, une deuxième 
locomotive compound express, à 10 roues, qui était en tête du train 
exposée par la Compagnie Pullman (wagons de luxe), enfin ime troi- 
sième locomotive à cylindres indépendants, type c American ^. 

Nous décrirons successivement ces trois types avant de passer à la 
description des locomotives mixtes à voyageurs et à marchandises. 

Locomotive compound express 
(type spécial Baldwin h grande vitesse) 

(Planches U et 75) 

Cette locomotive est, avec le type 199 du New-York central et Hudson 
Rives, que nous avons décrit, la machine qui a certainement le plus in- 
téressé les ingénieurs à l'Exposition de Chicago. 

La machine repose sur huit roues ; les roues motrices, au nombre de 
quatre, sont placées entre les trucks extrêmes, et ont un diamètre de 
2",140, comparable avec les grands diamètres des roues des machines 
européennes; aussi les vitesses atteintes sont-elles particulièrement 
élevées. Les fusées des roues motrice sont naturellement les dimensions 
proportionnellement très considérables, avec des diamètres de 0"',216 et 
une longueur de 0",308. 

Les diamètres des roues d'avant et d'arrière sont également très 
grands, comparativement aux dimensions données ordinairement aux 
roues porteuses, et sont égaux entre eux. Ils ontl™,378. Tous ces dia- 
mètres sont mesurés à l'extérieur des bandages, /.es fusées des trucks 
ont 0",165 de diamètre et 0",254 de longueur. 

Les roues sont en acier moulé. Les ressorts de suspensions sont en 
acier au creuset, et contenant 1 ^ de carbone et 0,25 % de manganèse, 
en moyenne, sans que ces chiffres puissent dépasser 1,10 et 0,50 %, ni 
s'abaisser à 0,9 ^ comme teneur en carbone. Les teneurs tolérées pour 
le phosphore, le silicium, le soufre et le cuivre sont de 0,03 %, 0,15 %, 
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0,03 % et 0,04 %, sans que ces nombres puissent jamais s'élever à 
0,0S % pour le phosphore et le soufre, et à 0,2S % pour le silicium. 

Le poids total de la locomotive en ordre de marche est de S7 450 kilo- 
grammes, el le poids adhérent de 37 700 kilogrammes. La distance de 
l'axe des cylindres à l'essieu de la deuxième paire de roues motrices 
est de 4'°,013 : celles-ci sont écartées de 2'',335, l'empattement total étant 
de 7'",493. 

La machine et son lender occupent un empattement de 1S'',443, et oc- 
cupent une longueur totale de IQ^iSOS. Le tender est du type à deux 
trucks ; son poids vide est de 15 050 kilogrammes, et ce poids 
s'élève à 35600 kilogrammes avec la provision d'eau et de combustible; 
la capacité en eau est de 16°""',3; il reste donc 6800 kilogrammes de 
disponibles pour la provision de charbon. Les roues du tender ont un 
diamètre de 0,927, et occupent un empattement total de 4~,728, elles 
fusées ont 0,114 de diamètre sur O^iSOS de longueur. La distance entre 
les centres des trucks et de 1"°,676. 

Si nous revenons à la locomotive, et que nous examinions les organes 
de distribution et les cylindres, nous voyons que ceux-ci ont respecti- 
vement pour diamètres 0"',330 et 0",559. Le cylindre à haute pression 
est disposé au-dessus du cylindre à basse pression; la course commune 
des pistons est de 0°',660, et leur épaisseur de 0'',121. Le diamètre des 
tiges de piston est de O'°,089. Les dimensions totales des orifices circu- 
laires d'admission et d'échappement sont de O'.SIO sur 0°',38 et 0'',114 
respectivement. La course maxima des tiroirs est deO'",140; le recou- 
vrement extérieur est de 0'°,022 au cylindre à haute pression, 0",16 au 
cylindre à basse pression; le découvrement du premier de ces cylindres 
est de 0,003, et le cylindre à basse pression a un tiroir auquel n'est 
donné ni recouvrement, ni découvrement intérieur. Les avances maxi- 
mum sont de 0,003 et 0,010 respectivement. 

La chaudière est du type < Straight, > les tAles sont en acier, et, aux 
joints parallèles à l'axe longitudinal, elles sont coupées à francs bords, 
et réunies par deux couvre-joints, un à l'inlérieur, un à l'extérieur; les 
joints suivant la circonférence sont, les uns à un rang, les autres à 
double rang de rivets. 

Les données, relatives anx dlmePBlons de la chaudière, sont résumées 
au tableau ci-après ; 
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Diamètre intériear de la plus petite virolo . . . l^^tdOl 

Épaisseur des viroles ,016 

l^ombre des tubes 198 

Diamètre extérieur des tnbos 0"\051 

D*axe en axe de deax tabès voisins ,066 

Longnenr des tubes à Tintërienr des plaques tubulai**" 3 , 994 

Longueur intérieure de la boîte à feu 2 , 139 

Largeur — — .- 1 ^076 

Rauteur — — — à Pavant . . 1 ,645 

— — ~ — à l'arrière. . 1,600 
Épaisseur de la lame d'eau sur les côtés .... , 076 

— — en avant et en arrière . , 102 
Épaisseur des tôles extérieures de la boîte à feu. • • , 014 

— — du foyer sur les côtés et en arrière , 008 

— — du ciel de foyer , 010 

Epaisseur des plaques tubulaires 0,018 

Diamètre des entretoises du foyer , 029 

Diamètre du dôme de vapeur ,800 

Hauteur — — ,521 

Pression à la chaudière 12k, 67 

Type de grille Barreaux oscillants 

Largeur des barreaux 0"',019 

Largeur libre entre barreaux ,019 

Surface de la grille 2 -«,80 

Surface de chauffe directe du foyer 11 ,89 

— — — des tubes 125 ,45 

— — — totale 187 ,84 

Plus petit diamètre intérieur de la cheminée . . . 0''/457 

Du dessus du rail au-dessus de la cheminée ... 4 , 878 

Le combustible employé est le charbon gras. Le métal des tubes, ban- 
dageSy roues, garnitures, est de la même provenance que celle indiquée 

plus haut à la locomotive compound à grande vitesse, avec foyer sys- 
tème Wootien. Les injecteurs sont du type Sellers, de Philadelphie. 

Les dessins de cette machine sont représentés sur les planches n~ 74 
et 75. 



LoconiDtiYe oonipouiid eipress, type 10 roaes 

Cette locomotive est représentée à grande échelle, ainsi que son ten- 
dep, sur les planches n^ 76 à 77. Les diverses coupes d'élévations trans- 
versales sont données à la même échelle sur les mêmes planches. 
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Le poids total de la machine, en ordre de marche, est de 59 700 ki- 
logrammes, comprenant un poids de 43450 kilogrammes sur les 
roues motrices. Celles-ci, au nombre de six, occupent un empattement 
de 4'°,673, et les roues motrices intermédiaires sont dépourvues de bou- 
dins pour faciliter le passage dans les courbes. Les quatre autres roues 
forment le truck supportant le poids à Tavant de la machine. Le dia- 
mètre des [grandes roues est de 1",829 à l'extérieur des bandages; les 
fusées ont 0*",203 de diamètre, et une longueur de 0™,254. Les roues 
du truck ont 845 de diamètre, et les dimensions des fusées sont de 
0",127 comme diamètre, et 0",554 comme longueur. Les ressorts de sus- 
pension ont 1"',067 d*axe en axe des points d'articulation. 

Les cylindres sont écartés de 2°*,184 d'axe en axe. Les cyUndres à 
haute pression, d'un diamètre de 0"*,356, sont placés au-dessus des cy- 
lindres à basse pression dont le diamètre est de 0^,610. La course com- 
mune des pistons est de 0",610. 

Les pistons sont munis de segments en fonte; les tiges des pistons 
ont un diamètre de 0°,095, et l'épaisseur du piston est de 0",121. 

En ce qui concerne la distribution, les orifices d'admission du tiroir 
circulaire représentent une surface de 0,610 X 0,038, et les orifices d'é- 
chappement 0,610x0,114. La course maximum du piston-tiroir est de 
0,127. Les recouvrements intérieurs sont nuls tout aussi bien au cylin- 
dre à haute pression qu'à celui à basse pression. Au premier de ces cy- 
lindres correspond un recouvrement extérieur de 0,022, et au second un 
recouvrement extérieur de 0,016. Les avances maxima sont respective 
ment de 0,003 et 0,010. 

La chaudière, du type wagon-top, a 1,492 à l'intérieur de la plus pe- 
tite virole. Les viroles sont en acier de 0,16 et 0,17 d'épaisseur, les joints 
parallèles à l'axe longitudinal sont à double couvrejoints et tôles cou- 
pées à francs bords, et suivant la circonférence ils sont à recouvrement 
et à double rang de rivets. 

Les tubes sont au nombre de 236, ont 0,051 de diamètre extérieur et 
4'",115 de longueur à l'extérieur des plaques tubulaire, ce qui fait une 
surface de chauffe indirecte de 154"'*96; la boîte à feu fournit une surface 
de chauffe directe de 14"3,51, ce qui fait un total de 169"*,47 ; la surface 
de grille correspondante (type barreaux oscillants) est de 1"",74. 

La boîte à feu est en acier Wellmann, sa longueur intérieure est de 
1,991, sa largeur 0,873 et sa hauteur variable de 2,203 à 2,153. Les lames 
d'eau sur les côtés et en arrière ont 0,076 d'épaisseur et à l'avant 0,102. 



NEUVIÈME PARTIE. — CHEMINS DE FER 101 

Les enlreloises du ciel de foyer sont dirigées suivant le rayon. Cette 
disposition est la plus généralement suivie aux ateliers Baldwin. Les 
épaisseurs des tôles de la boite à feu sont de 0^008 sur les côtés et en 
arrière et de 0,010 au ciel du foyer. 

La chaudière supporte une pression de 1:2 k. 67 en marche normale 
Le dôme de vapeur a 0,800 de diamètre et une hauteur de 0,483. 

Nous ne nous étendrons pas plus longuement sur cette locomotive 
que les planches représentent avec beaucoup de détails. Quanta la dis- 
tribution, son mécanisme est le même que celui déjà étudié. 

Le tender qui est représenté à grande échelle a les dimensions prin- 
cipales suivantes : 

Nombre de roues 8 

Diamètre des roues ... ©«".Sli 

Diamètre et longueur des fusées 0",114 X 0",203 

Empattement total 4"", 926 

Capacité en ean 16'"^ 3 

Capacité en charbon 5^5 

Le poids total du tender avec ses provisions d'eau et de charbon est 
de 38800 kilogrammes et son poids à vide IS 050 kilogrammes. 



LoooinotiYe type « American » 

1** A voyageurSy voie normale; V Voie étroite. 

Le type c American » ayant déjà été décrit, nous donnerons simple- 
ment sous forme de tableau les dimensions de ces deux machines, en 
réservant des dessins à grande échelle pour la locomotive à voie normale 
et à cyUndres indépendants, intéressante surtout au point de vue des 
pratiques de construction des ateliers Baldwin. La voie de la deuxième 
locomotive qui est du système compound est de 1 mètre de largeur. 

L'acier des tôles de chaudière et des tôles de la boite à feu provient 
dans la première de ces machines des usines Park frères de Pittsburg 
dans la seconde des usines Otis de Cleveland . Les injecteurs sont du type 
Nathan dans la machine à voie normale, du type Sellers dans la locomo- 
tive à voie étroite. 

La planche n® 66-67 donne une vue perspective de ces deux machines. 
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MACHINS 
à Toie normale 



MACHIirB 

à Toie étroîie 



POIDS KT DIMBK8ION8 GÉNÉRALES 

Poids total de la machine en ordre de 

marche 

Poids adhérent 

Empattement total 

Distance entre essienx motenrs. • . 
Longaeor des bielles motrices .... 
D'axe en axe des cylindres .... 

GTLINDBBS, TIROIRS 

Diamètres des cylindres 

Coarse des pistons. . . % • . • 
Diamètre de la tige des pistons. . • 
Dimension des orifices d'admission . . 
— — d'ëchappement . 

Gonrse maximum des tiroirs. . • • 

Recouvrement extérieur .... 

— intérieur 

Avance • • . • 

ROUES» ETC. 

Diamètre des roues motrices à Texté- 

rieur des bandages 

Diamètre des roues du truck. . • . 
Diamètre des fusées des esiieuz moteurs 
Longueur — — — 
Diamètre — — du truck. 
Longueur — — — 
Longueur des ressorts d'axe en axe des 
points de suspension 

CHAUDIÈRE 

Type 

Diamètre intérieur de la plus petite virole 

Kombre des tubes 

Diamètre extérieur des tubes. . • . 

Distance entre deux axes de tubes • . 

Longueur des tubes l'extérieur des 

plaques tubulaires 



45 800 kUog. 
29 300 > 

6~.960 

2 .667 

2 ,159 

1 .980 



0»,467 

,610 
,076 
0.082 X 0,406 
0.064 X 0.406 
0,140 

,019 



,003 






26.450 kUog. 
16.800 > 

6-,477 

2 ,489 

2 ,108 

1 ,675 



C.fl.P. 0-,229 

C. B. P. ,381 

0-,508 

,057 

0,029 X 0,400 

0,067 X 0,400 

0,121 
C.H.P. 0-,014 
C.B.P. ,018 


C.H.P. ,002 
C.B.P. ,003 



1 ,727 
,888 

,208 
,216 
,127 

,965 



wagon Top. 


wagon Top 


1-.448 


1M46 


244 


140 


0-,05l 


0-,061 


0.070 


,067 



8,337 



1-,251 
,685 
,165 
,178 



,818 



3 ,802 



NEUVièMB PABTIE. — CHEMINS DB PBR 



103 



MACHINK 

à voie normale 



MACHINE 
à voie étroite 



Longueur intérieure de la boîte à feu . 
Largeur — — 

Hauteur intérieure de la boîle à Tavaut 

— — — à l'arrière. 
Épaisseur de la lame d*ean snr les côtds 

et à Tarrière • * 

Épaissenr de la lame d*cau à Tarant. . 
-^ des tôles extérieures du foyer . 
-^ — du foyer sur les flancs 

— — du ciel du foyer . . 
Épaisseur des plaqnes tu biliaires . . 
Diamètre et hauteur du dôme de yapeur. 

Pression à la chaudière 

Type de grille 

Largeur des barreaux de la grille • . 
Espacement des barreaux de la grille . 

Surface de la gnile 

Suface de chauffe directe. .... 

— — des tubes .... 

— — totale 

Hauteur du dessus du rail au sommet 

de la cheminée 

Plus petit diamètre de la cheminée. . 

TKNDKH 

Poids à yide 

— du tender chargé 

Nombre de roues 

Diamètre des roues 

— des fusées d*essieux . . . 
Longueur des fusées d'essieux . . . 
Empattement total. ...... 

Distance d'axe en axe des centres des 

trucks • 

Capacité du tender en eau 

— — en charbon • . • 

MACHINS BT TBNDEd 

Empattement total 

Longueur totale 



l»,880 

,873 
2 ,045 

1 ,994 

,076 
,102 
,013 
,008 
,010 
,013 
0,818 X 0,608 

llk,2G 
barreaux oscillants 
0'",013 
,019 
1»2, 63 

13 ,19 
129 ,51 
142 .70 

4% 293 
,457 



12.450 kilog. 
2'.). 900 Tb 
8 

0in,838 

,095 

,178 
4 ,750 

1 ,549 
ll"»^6 

6 tonnes 



U'«,178 
17 ,373 



1"', 332 

,702 

1 ,410 
1 ,385 

0,064 
,089 
,013 
,008 
,010 
,013 
0,699 X 0,559 
12k, 67 

,016 

,013 

0»*, 93 

6 ,78 
73 ,20 
79 ,98 

3 ,918 
,356 



10.700 kilog. 
23.350 » 

8 
0n\762 
,083 

,152 
3 ,962 

1 ,219 
9°»3,o 

5 tonnes 



12 ,649 
15 ,279 
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Le lype « American < à voie normale, est donné en élévation et coupes 
il grande échelle sur les planches n** 78 et 79. 

Le poids total de la machine, en ordre de marche, est de 45800 kilo- 
grammes comprenant un poids adhérent de 30 000 kilogrammes . D'un 
autre côté le diamètre des roues motrices 1,422 permet défaire un ser- 
vice de voyageurs en moyenne vitesse. Les roues du truck ont 0",762 
de diamètre, les fusées des essieux moteurs et des essieux du truck, 
respectivement 0'",203 et 0%103 de diamètre sur 0",216 et 0",203 de lon- 
gueur. La longueur des ressorts de suspension, mesurée d'axe en axe 
des points de suspension est de 0™,96o 

La locomotive est à cylindres indépendants de 0",483 de diamètre, et 
0",610 de longueur. Ils sont écartés transversalement de 2",134 (la voie 
est la voie normale de 1",435.) 

L'empattement total de la machine est de 7'",163, la distance de Tes- 
sieu du truck au premier essieu moteur est de 2'°,464, et la distance des 
essieux moteurs extrêmes 4'°,699. Les roues motrices intermédiaires sont 
dépourvues de boudins pour faciliter le passage dans les courbes. 

Les pistons sont munis de segments en fonte, les tiges des pistons ont 
un diamètre de 0'",095 et l'épaisseur des pistons est de 0",121. 

En ce qui concerne la distribution, les données sont les suivantes : 

Dimensions des orifices d'admission 0",085 X 0",457 

Dimensions des orifices d'échappement .... ,083 X ,457 

Conrse maximum des tiroirs ,140 

Recouvrement extériear ,019 

Recoavreraent intérieur ,002 

Avance maximum ,002 

La chaudière, du type wagon-top, a 1™,499 à l'intérieur de la plus 
petite virole. Les viroles sont en acier, les joints parallèles à l'axe lon- 
gitudinal sont à double couvrejoint en suivant la circonférence ils 
sont à recouvrement et double rang de rivets. 

Les tubes sont au nombre de 246, leur diamètre extérieur est de 0",070, 
et leur longueur mesurée à l'extérieur des plaques tubulaires est de 
3*,505. Leur surface de chauffe est donc de 136",56, la surface de chauffe 
directe du foyer étant de 12°,77 la surface totale est de 149",33. La sur- 
face delà grille est de 1°",63, le type de grille est oscillant et à bascule. 

La boite à feu est en acier Carnegie, de Pittsburg, sa longueur inté- 
rieure est de 1"',878 sa largeur de 0",873 et sa hauteur, variable de 
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1",949 à l'arrière à l'",978 à l'avant. Les lames d'eau sur Tarrière et sur 
les IBancs ont 0^,076 et à Favant et à l'arrière 0°,102. Les enlreloises 
du ciel de foyer sont dirigées suivant le rayon. Les épaisseurs des 
tôles d'acier sont de 0",008 sur les côtés et en arrière, et de 0°,010 au 
ciel du foyer. 

La chaudière supporte une pression normale de 11^.26. Le dôme de 
vapeur a 0",800 de diamètre et 0",775 de hauteur. 

La fumée s'échappe par trois orifices circulaires de diamètres 0",076, 
0",083 et 0™,089, dans le déflecteur placé dans la boite à fumée. La che- 
minée a un diamètre inlérieur de 0"*,457 et sa hauteur totale au-dessus 
du rail est de 4"*,375. 

Les dimensions principales et conditions d'établissement du lender 
sont les suivantes : 

Nombre des rones 8 

Diamètre 0~,888 

Diamètre et longueur des fasées 0,108X0V08 

Empattement total • 4 ,699 

Distance entre les centres des tmcks ..... 1 ,676 

Capacité du tender en eau 15 ,9 

— — en charbon 6 tonnes 114 

Le poids total du tender approvisionné est de 33 000 kilogrammes et 
son poids à vide de 13 400 kilogrammes. 

La machine etle tender ont un empattement total de 14",275 et 17",246. 

Les freins sont du modèle de la Compagnie « New- York Air Brake », 
les tubes ceux de la « Ueading Iron Company », les bandages sortent 
des ateliers « Standard Street > de Philadelphie. Les garnitures sont du 
type * Columbian Metallic Packing » de Philadelphie et les injecteurs 
du système Belfield, de Philadelphie également. 

Le type « Consolidation » ayant déjà été décrit au cours de cette revue, 
nous donnerons simplement sous forme de tableau les dimensions prin- 
cipales de ces machines. 

La locomotive de la voie de 1",448 est une de celles de la Compagnie 
du € Norfolk and Western Railroad », elle est du type dix roues, avec 
huit roues accouplées et est particulièrement remarquable par la grande 
proportion du poids adhérent au poids total. *» 

La locomotive de la voie de 0'°,914 appartient au « Mexican National 
Railroad ». 

Ces deux machines sont représentées en perspective sur les planches 
88,89. Le type de distribution compound est celui qui a déjà été décrit : 
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POIDS ET DIMENSIONS GÂNÂRÀLES 



MÀOHINB 



A VOIE NORMALE 



MACHINE 
A VOIE AtBOITB 

à 10 roues 



Poids total de la locomotive sous pres> 

sioD 

Poids adhérent 

Empattement total 

Distance entre essieux moteurs extrêmes 
D'axe en axe des cylindres .... 

CYLINDBBS, TIROIRS 

Diamètre du cylindre à hante pression . 
— — à basse pression. 

Gonrse des pistons 

Diamètre delà tige des pistons . . . 

Dimensions des orifices d'admission. . 

— — d'échappement. 



Reconyrement extérieur 
— intérieur 



Avance 



ROUES, ETC. 



Diamètre des roaes motrices à Textérieur 
des bandages 

Diamètre des roues du truck. • . . 

Diamètre des fusées des essieux moteurs. 

Longueur — — - . 

Diamètre — — du truck. 

Longueur — — — . 

Longueur des ressorts d'axe en axe des 
points de suspension 

CHAUDlftRE 

Type 

Diamètre intérieur de la plus petite 

virole 

Nombre des tubes 

Diamètre extérieur des tubes. . . . 
Distance entre deux axes de tubes • . 
Longueur des tubes à Textérienr des 

- plaques tubulaires 

Longueur intérieure de la boîte à feu . 
Largeur — — 



61.600 k. 
64.700 
6-934 
4 521 
8 067 

856 

610 

610 

095 
O-'ôlO X 0"038 
610 X 114 
C.H.P. 0"0^2 
C. B. P. 010 


C.H.P. 008 
C.B. P. 010 



1-422 
762 
178 
203 
102 
204 

0"787 et 0-864 

Belpaire 

1™492 

194 

0-064 

102 

4 147 
2 711 

1 060 



85.650 k. 
25.900 
6-", 528 
8 658 
2 121 



254 

482 

508 

064 
0-418 X 0-032 
418 146 
C. H. P. 0-016 
C. B. P. 018 


C. H. P. 0"008 
C. B. P. 006 



1-168 
660 
165 
178 
108 
203 

813 



Straight 

1-194 

132 

0-051 

067 
S 594 
2 132 
619 
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Hftntenr — — k l'avant 

— — & l'arrière 

Epaisseur des lames d'oan sut les côtés 

et à l'arrière 

Kpaissenr des lames d'ean h l'avant dn 

fojer 

Epaiasenr des plaqnes tubolaires . . 

EpaUseoT des tôles extérieures du fo^er. 

— — de foyer sur les flanc» 

et à l'arriéra . 

Epaisseur des tôles du ciel de foyer. 
Diamètre du dôme de vapeur. . . 
Hauteur - — . . - 

Pression à la chaudière .... 

Type de grille 

Epaisseur des barreaux .... 
Espacement entre les barreaux , 
SoHace de la grille 

— de chauffe directe ■ . . 

— — dot tubes. . . 

— — totale. . . . 
Plus petit diamètre intérieur de la che- 
minée .,•■•■... 

Hauteur dn dessas du rail an sommet 
de la cheminée 

TEHDZa 

Poids dn tender à ride .... 
chargé .... 

Nombre des rones 

Diamètre des roues 

— des fusées 

Longueur des fusées 

Empattement total dn tender . . . 
Distance d'axe en axe des centres des 

tmcka 

Capacité du tender en ean .... 
^ — en charbon . . . 

HAUHIHR BT TEHDSn 

Empattement total. . . 
Longueur totale 



MAOBIMB 
ï rOIK NOttMALB 



lU 
018 
018 



013 
800 
762 

Barreaux oscillants 
0-016 
017 

2~m 

15 G7 

168 83 
174 fiO 



0-«7 



KAOHIKK 
1. VOIE ÉTBOITB 



1-416 
I 124 



018 
OOIS 



010 
711 
559 
12»67 
Barreaux oeoillanta 



0-OlG 
1->81 



le.ioo k. 


14.1» k 


86.700 


80.090 


8 


8 


0"9U 


0-762 


102 


108 


203 


0208 


eisi 


4 572 


1 478 


1 219 


18-2 


IS-'C 


5'4 


4'5 


U-955 


14-592 


17 600 


16 840 
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Dans la machine à voie de 0,91 les longerons sonl extérieurs aux 
roues, c'est la seule machine exposée présentant cette disposition. 



Locomotive oompoimd, 12 roues, type <k Secapod > 

Cette locomotive est la plus forte des machines à marchandises expo- 
sées au <c World's Pair d. Son poids total est de 88 450 kilogrammes et son 
poids adhérent de 78 000 kilogrammes. La hauteur du dessus du rail au 
sommet de la cheminée atteint la hauteur considérable de i'JST. Disons 
tout de suite que les diamètres des cylindres à haute et basse pression 
sont de 0",406 et 0",686, que la course des pistons est de 0°,711, la 
pression normale à la chaudière 12^,67 et on aura une idée de l'énorme 
puissance que cette machine peut développer. 

La vue perspective de la planche n*'168 donne l'ensemble de cette ma- 
gnifique locomotive avec ses dix roues accouplées, supportant le poids 
adhérent de 78000 kilogrammes, ce qui avec des charges égales sur 
chaque essieu, hypothèse inexacte d'ailleurs, donne le chiffre de 
15 600 kilogrammes par essieu, atteignant presque la limite couramment 
admise de 16 tonnes par essieu par la Compagnie New-York, Lake Erié 
and Western. 

La locomotive et son tender occupent une longueur totale de 19"^,405, 
et un empattement total de 16'",:268. La distance entre les essieux mo- 
teurs extrêmes est de 8"',306, la distance transversale entre les axes des 
cylindres de 2"', 261. Le tender pèse 15400 kilogrammes à vide, et 
40 550 kilogrammes avec les provisions d'eau et de charbon. 11 contient 
8 tonnes de charbon anthraciteux et 20°",4 d'eau. Les roues au nombre 
de huit ont 0"',838 de diamètre et forment deux trucks dont la distance 
de centre en centre est de 3"*,429, les essieux ont des fusées de 0"*,114 
de diamètre sur 0'",229 de longueur, et leur empattement total est 
de 5™,080. 

Cette locomotive est destinée au c New- York, Lake Erie, and Wes- 
tern Kailroad Company » . L'acier des tôles de chaudière provient des 
usines W^elimann de Tlmrlow (Pensylvanie) celui de la boite à feu et des 
essieux d'Otis, de Cleveland (Ohio). Les tubes viennent de la < Keading 
Iron C** », de Reading, les entretoises proviennent de la fabrique Ewald 
de Saint-Louis, les bandages des ateliers c Standard Steel Works > de 
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Philadelphie, les injecteurs sont du type Sellers, les soupapes de sûreté 
du type * de la Société Consoliated Safely Valve :i>, de Saint-Louis,enfin, 
les freins sont du type de 1* c American Braek C* > » de Saint-Louis sur les 
roues motrices et, le frein Westinghouse de Pittsburg pour le tender et 
les wagons du train. 

Les données des cylindres et du système de distribution sont 
les suivantes : on remarquera que, contrairement aux machines com- 
pound que nous avons décrites ci-dessus, le cylindre à basse pression 
est au-dessous du cylindre à haute pression. 

Diamètre du cylindre à haute pression O'^tiOS 

Diamètre dn cylindre à basse pression ...... ,686 

Course des pistons ,711 

Epaisseur des pistons ,152 

Diamètre des tiges de piston ,102 

Dimensions des orifices d'admission 0%724 X O'^fOôl 

Dimensions des orifices d'échappement 0™,724 X ,208 

Course maximum dn tiroir ' . ,152 

Recouvrement extérieur (cylindre à haute pression) . ,022 

RecouTrement extérieur (cylindre à basse pression) . ,016 

Recouvrement intérieur — 

Avance pendant la course maximum C. H. P. . . ,002 

Avance pendant la course maximum C. B. P. . . ,003 

Les roues motrices ont un diamètre de 1°',270 à l'extérieur des ban- 
dages, et les roues du truck un diamètre de 0°',762. Les fusées des 
essieux moteurs ont 0"*,229 de diamètre et 0^,254 de longueur. Celles 
des essieux du truck 0",i27 et 0",254. Les ressorts de suspension ont 
ime longueur, mesurée d'axe en axe des articulations de 0",864. 

La chaudière est du type < Straight » et son diamètre à l'intérieur de 
la plus petite virole est de 1",892. Les tôles d'acier ont 0"',019 d'épais- 
seurs, elles sont coupées à bords francs et réunies avec deux couvre- 
joints aux joints parallèles à Taxe, les joints suivant la circonférence 
sont à recouvrement et double rang de rivets. 

Les tubes sont particulièrement nombreux et s'élèvent à 354. Us n'ont 
que le diamètre ordinaire de 0'",051 à l'extérieur, et sont espacés de 
0",070 d'axe en axe, leur longueur totale est de 3",664. La boîte à feu 
est du type Wootten que nous avons décrit déjà à l'occasion de la ma- 
chine type voyageurs du « Philadelphia and Reading Railroad de la 
Royal Blue Line ». La longueur est de 3°»,342, sa largeur de 2",492 et sa 
hauteur variable de 1™,270 a l'arrière à l-,372 àTavant. 
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L'épaisseur des lames d'eau est constante et égale à O^^^OSO, les tôles 
extérieures de la boîte à feu ont 0",013, sur les côtés et à l'arrière l'épais- 
seur est de 0",008, elle est de 0°,010 au ciel du foyer. Ce dernier est sup- 
porté par des entretoises radiales de 0",029 de diamètre. 

La hauteur du dôme de vapeur est de 0",660 et son diamètre 
de 0»,743. 

La grille est à barreaux oscillants, la largeur des barreaux est de 
O^^MS, et leur espacement de 0",010, sa surface est de 8"',31. La sur- 
face de chauffe totale est de 2â6'»',97 se décomposant en une surface 
directe de 21™*, 76 et une surface de chauffe des tubes de 205"',21. Le 
plus petit diamètre de la cheminée est de 0a>,457 et la hauteur totale du 
dessus du rail au sommet de la cheminée est, comme nous l'avons fait 
remarquer dès le début, de 4™,737. 



Locomotives spéciales 

EXPOSEES PAR LES ATELIERS BÀLDWIN 

La magnifique et très intéressante exposition Baldwin était complétée 
par deux locomotives spéciales, une machine de manœuvres pour lami- 
noirs, destinée à la c Wellmann Iron and Steel Company i» et une ma- 
chine destinée au transport des bois bruts aux usines de sciage ; cette 
dernière est à voie normale. 

Nous décrirons successivement ces deux types de machines. 



Machine de manœuvre 

DBS LAHINOIBS DE LA. <C WELLMANN IRON STEEL COMPANY > 

Une vue perspective de cette machine est donnée sur la planche n» 97. 
La locomotive est destinée au transport dans l'usine des pièces lourdes, 
à température élevée, avant leur entrée aux laminoirs. Aussi la cabine 
du chauffeur et du mécanicien est-elle en tôle. La soute à eau, qui ne 
contient que 590 litres, est disposée en selle sur la chaudière. 

Le poids total de cette petite locomotive, dont la voie est de 0",762, 
ne dépasse pas 6 400 kilogrammes, utilisés entièrement pour l'adhérence. 
L'empattement de la machine est de i^A^j la distance transversale 
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des axes des cylindres de 1™,219, et la distance entre le centre milieu de 
rempattement et le milieu des cylindres de 1",448. Les bielles motrices 
ont une longueur de 1",013 entre centres des tètes de bielles. 

Les cylindres ont un diamètre de 0",178 et une course de piston 
de 0",305. Les tiges de piston un diamètre de O^jOSÎ. Les orifices 
d'admission et d'échappement ont 0",114 de longueur sur 0™,016 et 
0",032 de largeur. La course maxima des tiroirs est de 0"',076. Le recou- 
vrement extérieur est relativement très considérable et égala 0™,013. Les 
recouvrements intérieurs et l'avance ont une valeur de 0",0008. 

Les roues ont un diamètre de 0",660 à l'extérieur des bandages. Les 
fusées ont un diamètre de 0°',083 et une longueur de 0"*,152. Les res- 
sorts ont 0"508 d'axe en axe des points d'articulation. 

La chaudière est du type <r Straight 3 ; elle est en acier provenant 
de la compagnie pour laquelle la locomotive a été construite. Son dia- 
mètre, à l'intérieur du plus petit anneau, est de 0™,894. L'épaisseur des 
tôles est de 0^,008. Les joints, tout aussi bien parallèles à l'axe que sui- 
vant la circonférence, sont à simple recouvrement; les premiers sont à 
deux rangs, les seconds à un seul rang de rivets. 

Les tubes, en fer ou bois, sont au nombre de 46; ils ont un diamètre 
extérieur de 0°',038, et sont écartés d'axe en axe de 0",051; leur lon- 
gueur, à l'extérieur des plaques tubulaires est de 1",832 ; la surface de 
chaufife des tubes est de 9°*S67; la surface de chaufife directe du foyer 
étant de 1"*,70, la surface de chaufife totale a pour valeur H*",37. La sur- 
face de la grille est de 0°»%38. 

Le foyer, très court, a seulement 0",829 de longueur; sa largeur est de 
0",657 et sa hauteur de 0",686. L'épaisseur des lames d'eau sur les 
flancs et à l'arrière est de 0™,05i ; l'épaisseur des tôles, soit intérieures, 
soit extérieures, est uniformément égale à 0"',008; les plaques tubu- 
laires ont 0",010 d'épaisseur. 

Le ciel du foyer est supporté par des entretoises radiales de 22 milli- 
mètres de diamètre. Le dôme de vapeur a 0™,406 de diamètre et 0™,483 
de hauteur. La pression normale à la chaudière est de 9 kiL 18; le plus 
petit diamètre de la cheminée 0~,178. 

La hauteur du dessus du rail, au sommet de la cheminée, est de 
2'*,667, et la longueur totale de la machine de 4™,648. 

Les tubes proviennent de la « Reading Iron Company ; » les bandages 
des ateliers c Standard Steel Works, » et les injecteurs des fabriques 
Sellers. Ces usines et fabriques sont à Philadelphie. 
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Locomotive « Logging » 

Ce type, donl la deslinatioa spéciale a été indiquée plus haut, est à la 
voie normale de 1",435, et brûle du bois comme combustible. 11 est à huit 
roues, avec deux paires de roues motrices intermédiaires, de 1",H8, 
un truck à Tavant, et un truck à l'arrière, dont les roues ont seu- 
lement 0"^,660 et 0",610 de diamètre. 

Le poids de cette locomotive est assez peu considérable, vu son em- 
ploi : il atteint seulement 32700 kilogrammes, et le poids adhérent 
s'élève à 21 150 kilogrammes. 

La capacité de la soute à eau, disposée en selle, au-dessus de la chau- 
dière, est de 4500 litres. 

La machine occupe une longueur totale de 9°',459; la distance entre 
les essieux moteurs est de 2"',134, et la distance transversale d'axe en 
axe des cylindres est de 2%057. 

L'acier de la chaudière provient des usines Carnegie, de Pittsburg; 
les tubes de la c Reading Iron Company; > les bandages des ateliers 
Standard Steel Works, de Philadelphie. Les garnitures sont métalliques 
et du système Jérôme. Les injecteurs sont du type Nathan. 

Les autres données sont résumées au tableau suivant : 



CYLINDRES ET TIROIRS 

Diamètre des cylindres 

Coarse des pistons 

Diamètre des tiges de pistons. . . 
Dimensions des orifices d'admission • 
Dimensions des orifice» d'échappement 
Coarse maximum des tiroirs . 
Recouvrement extérieur .... 

Recouvrement intérieur 

Avance correspondant à la course maximum 

ROUES, etc. 

Diamètre des roues motrices à l'extérieur des bandages 
Diamètro des roues des trucks, à l'avant . 
— — — à Tanière . 

Diamètre des fusées de? essieux moteurs . 
Longueur des fusées des essieux moteurs • 
Longueur des fusées des essieux des trucks 



0-,856 

.610 

,067 

,330X0 ,020 

,880X0 ,064 

,162 

,029 

,0008 

,002 



1 ,118 

,660 

,610 

,152 

,208 

,191 
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Diamètre des fasées des essîeax des trucks . • . ,114 
Longaenr des ressorts, d'axe en axe des points d'arti- 

cnlation ,965 

CHAUDIÈRE, etc. 

Type Straight 

Diamètre de la pins petite virole (à l'intérieur). • . 1 ,099 

Epaisseur des viroles ,010 

Nombre des tubes 117 

Diamètre des tubes 0",051 

D'axe en axe de deux tubes voisins ,067 

Longueur des tubes à l'extérieur des plaques de tête. 3 ,321 

Epaisseur de ces plaques de tête ,013 

Longueur intérieure de la boîte à feu 1 ,249 

Largeur — — — ,873 

Hauteur — — — 1 ,283 

Epaisseur des lames d'eau sur les flancs et à l'arrière. ,076 

— — — à l'avant ,102 

Diamètre des entretoises du ciel de foyer .... ,025 

Diamètre du dôme de vapeur ,597 

Hauteur — — ,787 

Pression normale à la chaudière 9^ ,15 

Epaisseur des barreaux de la grille 0°',019 

Espacement des barreaux de la grille ,016 

Surface de la grille 1 ,809 

— de chauffe directe 5 ,67 

— — des tubes 61 ,81 

— — totale 66 ,98 

Plus petit diamètre de la cheminée ,356 

Du dessus du rail au sommet de la cheminée ... 4 ,394 

Les joints des tôles sont à recouvrement, avec deux rangs de rivets 

aux joints parallèles à Taxe longitudinal, et un rang de rivets aux joints 
suivant la circonférence. 



LoGomotiye <k Cûnsolidation » 

EXPOSÉE PAR LBS ATELIERS BIOHMOND (VIRGIITIE) 

Ces ateliers exposaient une seule machine, dont les cylindres avaient 
0^,508 de diamètre, et dont la course était de 0na,610. La vapeur est 
produite par une surface totale de chauffe de 1 61^8,65, dont 14ra*,40 de 
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114 RETUB TECHNiqUB DB L'BXPOBITIOM »B CHIC&OO 

surface de chauffe directe du foyer. La surface de la grille est de 2m»,86 
La boite à feu a relativement peu de hauteur, et est très écrasée à la 
partie supérieure, figure 6, planche 93. 

Les roues motrices et les roues du truck ont respectivement 0n),27O 
el 0«i,762 de diamètre. Le poids total de la macbinn en ordre de mar- 
che est de 577 50 kilogrammes, le poids adhérent étant de 50 250 kilo- 
grammes, comme dans beaucoup de machines américaines, la chaudière 
fixée à l'avant à l'entretoise des cylindres, est reliée à la hauteur de 
la boite à feu aux longerons par l'intermédiaire de quatre bielles au lieu 
de glissières comme cela se fait toujours en Europe. 




Les autres conditions d'établissement sont résumées dans le tableau 
suivant : 



Diamètre . . ■ 
Course du piston . 



0-,»8 
,610 
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Diamètre de la tige du piston . . . 
Dimension des lumières d'admission . 
Dimension des lumières d'échappement 
Epaisseur de métal entre ces orifices . 
Course maximum du tiroir .... 

Recouvrement extérieur 

— intérieur 

Avance à la course maximum . . . 



CHAUDIÈRE 

Type de chaudière 

Diamètre à l'extérieur de la première virole . . . 
Epaisseur de l'enveloppe du foyer 

— du ciel du foyer 

— des flancs 

— à l'arrière 

— des plaques tubulaires 

Longueur de la boîte à feu 

Largeur 

Hauteur moyenne 

Epaisseur de la lame d'eau en avant 

— — — en arrière et sur les côtés 
Diamètre des entretoises du ciel du foyer .... 

Nombre des tube? 

Diamètre extérieur des tubes 

Longueur des tubes 

Surface de chauffe totale 

— — directe 

— — destnbtis 

Surface de la grille 

ROUES, FUSÉES 

Diamètre des roues motrices . 
Diamètre des roues du truck . 
Diamètre des fusées motrices . 
Longueur des fusées du truck . 
Diamètre des fusées du truck . 
Capacité du tender en eau • . 

— — en charbon. 
Empattement rigide de la machine 
Distance d'axe en axe des essieux extrêmes 
Distance des essieux extrêmes de la machine et 

de son tender • • • 

Poids total de la machine en ordre de marche 



0'»,086 





,406 X ,032 





,406 X ,064 





,038 





,140 





,019 





» 





,008 


Straight 


1 


,502 





.014 





,009.6 





,007.9 





,007.9 





,012.7 


2 


,621 


1 


,092 


1 


,499 





,102 





,076 





,026 


2B8 


0-,Oôl 


3 


,881 


161-66 


14 


,40 


147 


,26 


2 


,86 


1 


,270 





,762 





,178 





,222 





,127 


16-%9 


6 tonnes 


4 


,267 


6 


,605 


14 


,643 


87 


.760 kii. 
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Poids adhérent 20.250 > 

Poids sur le tmck 7.500 > 



Les garnitures du piston sont métalliques et du système Jérôme. Les 
tiroirs sont des tiroirs équilibrés type Richardson. Les rivures longitu- 
dinales des tôles de la chaudière sont à recouvrement, avec un petit 
couvrejoint extérieur. L'ensemble comprend quatre rangs de rivets. Les 
rivures, suivant le rayon, ne comprennent que deux rangs de rivets. 

Les tubes soni en fc . ai bois. La grille est formée par des barreaux 
oscillants. L'acier formant les tôles du foyer provient des usines Otis, 
celui des lôles de chaudière des usines Carnegie. 

Les dessins relatifs à cette locomotive comprennent avec une vue 
perspective une élévation de côté, un plan et les détails de la chaudière 
et du foyer, et sont représentés sur les planches 92 et 93. 



Ateliers Gooke, de Faterson I. J. 

L'exposition Cooke se composait de deux locomotives représentées 
par la planche 82. La première de ces machines a été construite pour 
c l'Erie Raiiroad > et son poids total, en ordre de marche, est de 
610S0 kilogrammes. La machine est à cylindres indépendants de 0^,483 
de diamètre, avec une course de piston de 0"',660. La pression à la 
chaudière est de 12 k. 67. 

Cette locomotive est du type huit roues, et est destinée à la voie de 
i™,435. Le combustible employé est le charbon anthraciteux. La chau- 
dière est du type « Straight x>. Son diamètre, mesuré à l'intérieur de la 
plus petite virole, est de 1",676 ; les tôles sont en acier, les rivures paral- 
lèles à l'axe sont à francs bords, avec couvrejoints intérieur et extérieur; 
suivant le rayon, les rivures des tôles sont à simple recouvrement avec 
deux rangs de rivets. 

Les tubes, au nombre de 272, sont en fer (n** 12 W. G.) et ont une 
longueur totale de 3'",683 à l'extérieur des plaques de tête, leur dia- 
mètre est de 0",051 à rcxlérieur. La surface de grille est de 3™,37, et 
la grille elle-même est formée en partie par des tubes à circulation 
d'eau. 

Les dimensions principales sont inscrites au tableau suivant : 
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Locomotives de V ce Erie Bailroad » 

DIMENSIONS GÉNÉRALES 

Diamètre des cylindres 0",483 

Course des pistons « 660 

Largeur de la Yoie 1 , 435 

Poids adhérent • . . . 40.260 kil. 

Poids sur le truck 20.800 » 

Poids total en ordre de marche 61.050 » 

Poids du tender, à vide 16.800 :» 

Capacité du tender en eau 16^^ fi 

Capacité du tender en charbon 6^5 

Empattement total de la machine 7"',28S 

— des roues motrices 2 ,591 

-— total du tender 4 ,775 

— — de la machine et du tender . . 14 ,922 
Longueur totale de la machine et du tender. . . 19 ,520 

CHAUDIÈRE ET FOYER 

Type Straîght 

Diamètre intérieur de la première yirole .... l'*,676 

Epaisseur des tôles ,016 

Nature des tubes Fer 

Diamètre extérieur 0°*,051 

Longueur totale 8 ,683 

Longueur de la boite à feu 3 ,200 

Largeur — — 1 ,054 

Hauteur de la boîte à feu à l'arrière 1 ,422 

— — — à l'avant 1 ,740 

Epaisseur d'eau sur les côtés et à l'arrière ... ,089 

— — à l'avant ,102 

Epaisseur des tôles extérieures du foyer .... ,014 

— — intérieures du foyer sur les cûtcâ ,008 

— — _ — en arrière . ,010 

Epaisseur des plaques tubulaires ,013 

Diamètre du dôme de vapeur :...... ,737 

Hauteur du dôme de vapeur 0^,610 

Surface de grille 3"*37 

— de chauffe directe 17 ,37 

— — des tubes 158 ,58 

— — totale 175 ,95 

Pression à la chaudière 12^ ,67 
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ROUES, FUSEES 



Diamètre des roues motrices 

— des fusées motrices 
LoDgnenr des fusées motrices 
Diamètre des roues du truck 

— des fusées du truck 
Longueur des fusées du truck 



TIROIRS 



Course maximum. . 
Recouvrement extérieur 
— intérieur 

Avance 

Lumières d'admission 
— d'échappement 



DIMENSIONS DIVERSES 

Du dessus du rail au sommet de la cheminée . 
Orifices d'échappement [doubles] diamètre. . 

Diamètre des tiges de piston 

Epaisseur des pistons 





1- 


',829 











,216 











,805 











,888 











,152 











,148 











,152 











,025 











,002 











,002 









,044 X 





,457 





,088 X 





,4-57 




4» 


»,521 











,083 











,095 











,152 







La seconde des locomotives représentées par la planche ICI a été 
construite spécialement pour rexposition. Elle est du type dix roues, 
mais son poids total est néanmoins à quelques kilogrammes près le 
même que celui du type huit roues, que nous venons Je décrire. La lon- 
gueur totale est également à peu près la même. 

Les joints des tôles de chaudière sont exécutés comme ceux de la lo- 
comotive précédente, c'est-à-dire à bords francs et couvrejoints suivant 
le sens parallèle à l'axe, et à recouvrement et deux rangs de rivets sui- 
vant la circonférence. 

Les tubes sont en fer, avec un diamètre extérieur un peu plus fort 
(0",057 contre 0,051), leur longueur totale à l'extérieur de plaques de 
tête est de 4",H5. 

La boîte à feu a 3'°,048 de longueur sur 0™,848 de largeur ; sa hau- 
teur est variable depuis 1",565 à l'arrière, à l'",915 à l'avant. La lame 
d'eau qui l'environne a 0",076sur les côtés, 0'",089 en arrière et 0™,102 
en avant. 

Toutes les tôles soit de la chaudière, soit du foyer sont en acier. Les 
tôles de la chaudière ont 0^,014 d'épaisseur, les plaques tubulaires 
0",013, les tôles extérieures du foyer 0^,014. 
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Lo ciel des foyers est supporté par des boulons d'entretoise de 0^,025 
de diamètre. 

Ici, le tuyau d'échappement est unique, et Torifice d'échappe- 
ment à la cheminée est également unique, son diamètre est de 0n^,121. 

Les dimensions principales sont inscrites au tableau ci-après : 



Diamètre des cylindres 

Course des pistons 

Largeur de la voie 

Poids adhérent 

Poids sur le trnck 

Poids total, en ordre de marche 

Capacité du tende r en eau 

Empattement total de la machine 

Distance d*axe en axe des essieux moteurs extrêmes 

Empattement du tender 

Longueur totale de la machine et du tender. . . 
Empattement total 



0»,583 

,660 

1 ,435 
46.250 kil. 
15.850 » 
62 100 7> 

16»3 8 

7-,214 

8 ,937 

4 ,801 
18 ,250 
15 ,075 



La chaudière est du type wagon-top, le combustible employé est la 
houille. Les données du tiroir sont les suivantes 



Course maximum 

Recouvrement extérieur. . 

— intérieur .... 

Avance* . • • 

Dimensions des lumières d'admission 
— — d'échappement 



0-,146 

,019 



,002 
,041 X ,508 
,076 X ,508 



Les segments des pistons sont en fonte, son épaisseur totale est de 
0«",182. La tige du piston a un diamètre de 0in,089. 



Loconiotive type ^* Américaiii " 



»» 



CONSTRUITE PAR '* THE OLT) COLONY RAILROAD " DE BOSTON 



Cette Société avait envoyé, de ses ateliers principaux de Boston, une 
locomotive à huit roues, que nous allons décrire, un wagon à voyageurs 
et un autre à marchandises, spécialement destiné aux transports des 
charbons, enfin une locomotive construite par elle en 1888, et une voi- 
ture à voyageurs datant de 1835. 
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Cette machine à huit roues est représentée en détails sur les 
planches 78 et 79. 

Comme on le voit sur ces dessins, la chaudière est du type c wagon- 
top 3»y son diamètre intérieur est de 1^,321, et sa longueur totale de 
rarrière du foyer à l'avant de la boite à fumée est de 7m,207- 

La surface totale de chauffe est composée comme suit : 

240 tabès de 8-,429 de longaear, et de 0",051 de diamètre. 114**,78 

Surface directe du foyer 12 ,81 

Surface toUle. . . . 127'^,ô4 

Le poids de la chaudière se décompose ainsi : 

Poids de la chaudière à yide 10.670 kil. 

Poids de 1075 gallons d'eau 4.900 :» 



Poids total 14.970 kil. 

Les dessins de détail comprennent les détails de la chaudière (fig. S 
à 12), des tètes de crosse et des glissières (figures 12 à 19), du méca- 
nisme de distribution (figures 19 à 22), et d'une tète de bielle (fig. 22 
et 23). 

La disposition des tèles de crosse est assez particulière, on voit que 
la surface de friction est formée par deux plaques, ces plaques sont en 
fonte, mais elles reposent sur une surface en acier fondu. 

Les données du mécanisme de distribution sont les suivantes : 

Diamètre des cylindres 0",457 

Course des pistons ,610 

Longueur de la bielle motrice 2 ,286 

Distance entre l'axe de i'essien 'moteur d'avant et 

l'axe moyen de la coulisse 1 .870 

Rayon de la manivelle donnant le mouvement au 

tiroir ,241 

Rayon du levier de changement de marche ... ,495 

Rayon du levier de relèvement ,508 

Largeur des orifices d'admission ...... ,029 

— — d'échappement ,029 

Epaisseur du métal entre ces orifices ,076 

Longueur de ces orifices ,457 

Recouvrement extérieur ,022 

— intérieur ,002 
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Course de l'excentrique ......... 0",127 

Rayon de la coulisse 1 ,870 

Distance entre les points d'attache des barres d'ex- 
centrique sur la coulisse ,805 

Distance de ces points à l'arc moyen de la coulisse ,076 

Longueur de la tige de suspension du coulisseau . ,968 
Distance entre le centre du levier coude et le point 

d'attache du levier de changement de marche # • ,4% 

Les dimensions principales et conditions d'établissement sont les sui- 
vantes. 

Cylindres : course 0",610 

— diamètre ,457 

Empattement total de la machine 7 ,176 

Empattement total de la machine et du tender . • 14 ,084 

Distance d'axe en axe des essieux moteurs ... 2 ,748 

Poids adhérent 29.050 kil. 

Poids sur le truck 15.900 :» 

Poids total en ordre de marche 44 950 > 

Poids du tender chargé 80.400 :» 

Poids total de la machine et du tender. . . • . 75.800 » 
Diamètre de la chaudière à l'intérieur de la plus 

petite virole 1"*,821 

Longueur de la boîte à feu, à l'intërieur «... 1 ,981 

Surface de la grille 1°"79 

Surface de chauffe directo • 12 ,81 

— — indirecte (tubes) ..... 114 ,78 

— — totale 127 ,54 

Epaisseur des tôles de chaudière ,018 

Nature des tôles de chaudière Acier Otis 

Epaisseur des tôles du foyer 0~,010 

Nombre des tubes 211 

Longueur des tubes 8"',429 

Diamètre extérieur ,051 

Fusées motrices, diamètre et longueur .... ,208 X ,208 

Fusées du truck, — — .... ,140 X ,154 

Fusées du tender, — — .... ,114 X ,208 



Ateliers de Pittsburg 



Ces très importants ateliers exposaient au tWorld'sFair» cinq machines 
dont la planche n"" 83 représente les schémas. Les ateliers de Pittsburg 
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Hont HituiiK à Alleghany Cjly et sont des mieux insUllés comme organî- 
Hfillon générale et machines spéciales. Les fonderies, forges, rattachées 
à cet établissement sont pourvues des appareils les plus perfectionnés 
et la machinerie date de 1893.Comme dans tous les grands ateliers amé- 
ricains un laboratoire d'essais est attaché â Tusine. 



Locomotiye, type Yoyageurs, à dix roues du Terre-Haute 

and IndianapoliB Bailioad 

Planche* bÀ ei W) 

Cette machine est à six roues accouplées avec truck à TaTant à quatre 
roues. Les cylindres sont indépendants, ont 0*,508 de diamètre et 
0",6C0 de course de piston. Le poids total est de 6± 6C*0 kilogrammes et 
le poids adhérent de 49 900 kilogrammes. Il reste donc un poids sur le 
truck de 12 700 kilogrammes. 

La surface totale de chauffe est très considérable et atteint iOl^Ji. 
La surface de grille est de i*',97. 

Pour les joints de la chaudière parallèles à Taxe, les tôles sont cou- 
pées à firancs Lords, on place un couvrejoint a l'eitérieur, un à Tinté- 
rieur, et le tout est réuni par six rangs de rivets. Pour }es joints suivant 
la circonférence, une rivure à deux rangs de r.vcts est seule employée. 

Le ciel du foyer est soutenu par des boulons d'entretoise dirigés sui- 
vant le rayon. La grille est en fonte à barreaux osciîlanls. 

Les longerons du lender sont en chêne, les roues sont en fonte coulée 
en coquille. 

La locomotive est pourvue du frein à air américain. Les fonds des 
cylindres, la boite renfermant les lir-irs, et le d«5me de vapeur sont en 
acier comprimé. Les glissières et les têtes de crosse, du type Laird, sont 
également en acier. 

Les dimensions principales sont données dans le tableau suivant : 

Larjrenr de U voie 1^.443 

Poids adhéreni 49.S»:«> kil. 

Poids sur le trook ... li.T*» > 

Poids total Ci.ô-iO » 

Eiui)Aiteineut loiai de la niÀcli u.'. . . 7*,214 

Distancée d'axe on axe dese«^?ieax mocears extrràfe» 4 ,Oùi 
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Empattement total, machine et tender • • 
Longueur totale de la machine et du tender. 
Du dessus du rail au sommet de la cheminée 



CYLINDRES 

Diamètre 

Course du piston ••••.. 
Diamètre des tiges des pistons • . 
Longueur des bielles motrices . . 
Longueur des lumières d'admission 
Largeur — — 

Longueur de Torifice d'échappement 
Largeur — — 



17 ,664 

18 ,709 
4 ,709 



0-,608 

,660 

,089 

2 ,910 

,457 

,085 

,457 

,076 



TIROIRS 

Type Richardson é<iuilil»ré 

Course maximum 0'°,127 

Recouvrement extérieur 

Découvrement intérieur 

Avance pendant la course maximum 



CHAUDIÈRE ET FOYER 

Diamètre de la plus petite virole 

Diamètre à l'arrière 

Nombre des tubes 

Diamètre des tubes 

Longueur des tubes, à Textérieur des plaques tubu- 

laircs 

Longueur extérieure de la boîte li feu 

Largeur — — — 

Epaisseur de la lame d'eau, sur les côtés en arrière 

et à 1 avant 

Surface de la grille 

Surface de chauffe des tubes 

— — directe du foyer ..... 

— — totale 

Diamètre minimum de la cheminée 






,022 





,002 





,002 


l'%626 


1 


,778 


800 


0'°,051 


4 


,018 


2 


,896 


1 


,026 





,102 


2«'«97 


195 


60 


12 


12 


207 


.72 





,404 



ROUES, etc. 

Diamètre des roues motrices 1",829 

Diamètre des roues motrices à l'intérieur du bandage l , 676 

Dimensions des bandages 0", 076 X , 152 

Diamètre des fusées motrices , 208 

Longueur — — ,254 
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TRUCK 

Type 4 rones, centre plein 

Dimension des bandages 0", 064X0*, 140 

Diamètre des fnsées , 140 

Longneor — ,254 

TENDE R 

Poids da tender à Tide 13,800 kilog. 

Poids du tender chargé 34,450 

Diamètre des roaes ... * 0*,914 

Diamètre des fnsëes ,102 

Longnear — .... ,203 

Capacité du tender en eau ....... 18*',1 

Les bandages sortenl des ateliers Latrobe. Les essieux des roues 
motrice, du truck et du tender sont en acier. Les bielles motrices 
et celles d'accouplement sont en forme de double T, avec renforts aux 
extrémités. La garniture de la chaudière des cylindres et du dôme est 
formée simplement par du bois. Les fonds des cylindres sont en acier 
comprimé ainsi que Ta van l de la boite à fumée et la porte qu'elle 
renferme. 

Les freins sont de deux types, Westinghouse et American. Les sabots 
sont en acier Ross. Les soupapes de sûrelé sont du type Crosby. 

A la vitesse de 64^,4 par heure, la locomotive que nous venons de 
décrire remorque, sur un palier, une charge du 512 1., 6, sur une rampe 
de 1/4^ une charge de 362 1., 8, sur une rampe de 1/2 %, 272 L,2, sur une 
rampe de 3/4 ^, 1631., 3. 

A une vitesse moitié, soit 32^,2 par heure, la locomotive remorque : 
sur une rampe de 1 1/4 % 353t.,8, sur une rampe de 1 1/2 ^ 299t.,4, sur 
une rampe de 1 3/4 % 254 tonnes, sur une rampe de 2 ^ 108t.,9, sur ime 
rampe de 2 1/2 ^ 163t.,3. 



Locomotives à cylindres indépendants type 10 roues 
à marchandises du Cincinnati, Hajnilton and Dayton Bailroad 

Le schéma de cette locomotive est représenté sur la planche n®83 par 
les figures 3 et 4. 
La voie pour laquelle elles sont destinées est de 1"',435. Le poids 
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total de la machine, en ordre de marche est de 47 850 kilogrammes, se 
décomposant en un poids adhérent de 38 900 kilogrammes et un poids 
sur le truck de 8950 kilogrammes. 

L^empattement rigide est de d^^^SSl, et l'empattement total de la ma- 
chine de 6'°,40i. La distance d*axe en axe du dernier essieu du tender 
à Tessieu d'avant de la locomotive est de 14°',249. 

La longueur de la bielle motrice, d*axe en axe des centres des tètes 
de bielle est de i^y661. La hauteur du dessus du rail au sommet de la 
cheminée est de 4", 470. 

Les cylindres ont 0"*,457 de diamètre et 0",610 de course de piston. 

A la vitesse de 32k,2 à Theure, cette machine peut remorquer un train 
de marchandise d'un poids de 1 360 tonnes, la voie étant en palier. Cette 
charge se réduit à 862 tonnes, en rampe de 1/4 % à 613 tonnes en rampe 
de ^|i %f à 467 tonnes, en rampe de 3/4 ^ et à 376 tonnes en rampe 
del ^. 

A une vitesse moitié, soit 16k,l à l'heure, les charges que la locomo- 
tive peut remorquer sont les suivantes : en rampe de 1 1/4 % 376 ton- 
nes, en rampe de 1 1/2 ^317 tonnes, en rampe de 1 3/4 % 272 tonnes, 
en rampe de 2 ^ 236 tonnes, en rampe de 2 1/2 % 177 tonnes, en rampe 
de 3 96 141 tonnes, ce qui suppose un coefficient d'adhérence très 
élevé. 



Machine de manœuvre des ateliers Fittsburg 

Cette petite machine, destinée à une entreprise ou à un service 
d'usines, était pour une largeur de voie de 0",610. Le poids total de la 
machine en ordre de marche est .de 5 670 kilogr. L'empattement de la 
machine est de 1«,067 et sa longueur totale de 4™,496. La bielle motrice 
mesure, d'axe en axe des tètes la bielle 1"^,234. La hauteur du dessus 
du rail au sommet de la cheminée est de 2"^,134. La capacité du réser- 
voir d'eau est de 450 litres. La distance d'axe en axe des cylindres est 
de 1™,080. Les cylindres ont 0"*,152 de diamètre et la course des pis- 
tons est de 0",254. 

Les charges remorquées sont les suivantes : elles correspondent natu- 
rellement à de très faibles vitesses. 
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Palier âOO tonnes 

Rampe de j 9^. 118 — 

— I^é 8Ô«,5 

I îfe 64 ,5 

— 1 ^ 52 ,2 

— l j 9r> 42 ,6 

~~" X "J 71? •••••■••• vX. ff 

— " 1. ^ ^V ••.•.•••• 46Y ,0 

«S 

— 3 9é 17 ,7 



FonctioimemeiLt compound des ateliers de Pittsburg 

Le mécanisme grâce auquel la machine peut fonctioDoer à cylindres 
indépendants et ou à cylindres compound est clairement montré par les 
deux figures ci-dessous. 




Pîg. A. 



Le mode de construction suppose le mécanisme placé au-dessus des 
cylindres. Cest celui qui est généralement adopté par les ateliers de 
Pittsburg. 

Le mécanicien, à Taide d*un levier placé à portée de sa main» et par 
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l'intermédiaire d'un cylindre faisant l'ofSce de servo-ntuteurs peut ma- 
nœuvrer la tige L dans un sens ou dans l'autre. 

La tïgure A correspond au fonctionnement en cylindres indépendants. 
On voit que la vapeur de la chaudière, entrant en c dans l'appareil peut 
passer directement au réservoir intermédiaire, et par suite au cylindre 
à basse pression. 

Dans la figure B, qui correspond au fonctionnement compound, cette 
communication ne peut avoir lieu, et l'orifice a de la figure A étant éga- 
lement fermé, la vapeur d'échappement provenant du cylindre à haute 
pression par les lumières b ne peut que passer directement au réservoir 
intermédiaire. 




Nous donnons dans les dessins de la machine type t Mogul ■ que nous 
allons décrire une coupe transversale à travers les cylindres, ce qui avec 
les figures A et B ci-dessus, donnera une idée complète du mode de 
construction. 



locomotlTe type " Hogul " à 8 roaes 

Cette machine est destinée au * Columbus, Hocking Valley and Toledo 
Railway». Le schéma est donné sur la planche 83, l'élévation |atérale, 
les vues de face et d'arrière, la section à travers les cylindres et les 
coupes du foyer et de la boite à fumée sont données sur la figure de la 
planche 85. 

La voie est de l"',43îl. Le poids total de la machine, en ordre de mar- 
che, est de 83 700 kilogrammes comprenant un poids adhérent de 
45 100 kilogrammes. 
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Le poids du tender à vide est de 13 050 kilogrammes. Les cylindres 
ont respectivement 0,483 et J37 de diamètre, avec une course de pis- 
ton de 0,660. 

Les tiroirs sont du type Richardson et sont équilibrés. Leurs données 
sont les suivantes : 

1® Tiroir du cylindre à haute pression : 

Course maximum 0^,127 

Recouvrement extérieur ,019 

Dëcoavrement intérieur ,008 

Avance maximum ,002 

2® Tiroir cylindrique à basse pression : 

Course maximum 0"',152 

Recouvrement extérieur |019 

Découvrement intérieur ,016 

Avance maximum ,008 

Les lumières d'échappement ont 0,457 sur 0,032 au cylindre à haute 
pression, et 0,508 sur 0,038 au cylindre à basse pression. 

Les garnitures des pistons sont du type Jérôme ; les tôles de chaudière 
sont en acier, les joints suivant la circonférence sont à recouvrement et 
double rang de rivets, ceux suivant une parallèle à Taxe de la chau- 
dière sont à bords francs, double couvrejoint et six rangs de rivets. 

Les tubes sont en fer, au nombre de 232, ont un diamètre extérieur 
de 0,051 et une longueur totale à l'extérieur des plaques de tète de 
3"*,20 environ. 

Les autres données principales et conditions d'établissement sont ré- 
sumées dans le tableau suivant : 

Empattement total de la machine 6",350 

D'axe en axe d8S essieux moteurs extrêmes ... 4 ,013 

Empattement total de la machine et du tender . . 14 ,782 

^ — — du tondcr seul 4 , 801 

Longueur totale de la machine et du tender . . . 18"* ,097 

De l'axe de la chaudière au dessus du rail. . . . 2 ,811 

Du dessus du rail au sommet de la cheminée, . . 4 ,445 

Surface de chauffe directe 14"», 95 

— — indirecte (tubes) 121 ,80 

— — totale 186 ,75 

Surface de la grille 2 ,24 
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ROUES ET Fl'SÉES 
Nombre de roaes. . • • • • 
Diamètre à l'extériear des bandages 
Diamètre des roues du track 
Fasées motrices, diamètre . 

— — longueur . 

— du trnck, diamètre • 

— — longueur . 

CYLINDRES 

Diamètre du cylindre à haute pression .... 

— — basse — .... 

Diamètre des tiges des pistons 

Longueur de la bielle motrice d'axe en axe des con- 
tres des têtes de bielle 

CHAUDIÈRE 

Pression à la chaudière 1 

Diamètre de la plus petite virole 

Épaisseur des plaques tubulaires 

— du ciel du foyer • 

Diamètre du ;dôme 

Hauteur du dôme* . • 



TUBES. — FOYER 

Diamètre extérieur des tubes 

Nombre 

Longueur de la boîte à feu 

Largeur — — 

Hauteur — — à l'avant . . . . 

— — — à l'arrière .... 

Epaisseur des tôles intérieures 

— — extérieures, .••••• 
Épaisseur de la lame d'eau en avant et sur les côtés. 

— — en arrière 

TENDER 

Poids à vide 

Nombre de roues 

Diamètre des roues 

Diamètre des fusées 

Longueur 

Empattement total 

De centre en centre des roues 

Contenance : eau 

— charbon 



4 




1" 


,372 





,762 





,208 





,229 





,127 





,229 





,4«8 





,787 





,089 



2 .159 
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,67 


1 


,496 





,018 





,016 


0«,762 





.660 





,061 




282 


2" 


',743 





•822 


1 


,829 


1 


,624 





,008 





,013 





,102 





,089 


18- 


%060 


8 




0' 


■,787 





,108 





,208 


4' 


»,601 


1 


,549 


16 


«',8 


10 tonnes 




9 
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A la vitesse de 32 kil. 24 par heure, la locomotive que nous venons de 
décrire remorque sur un palier une charge de 1 723 t, sur une rampe 
de 1/4 % 1 098 t, sur une rampe de 1/2 % 773 1, sur une rampe de 3/4^ 
608 t, sur une rampe de 1 9e 490 tonnes. 

A une vitesse moitié, soit 16 k. 1 par heure, la locomotive remorque : 
avec une rampe de 11/4% 494 t, avec une rampe de 1/2^ 417 t, avec 
une rampe de 1 3/4 % 358 t, avec une rampe de 2 ^ 313 t, avec une 
rampe de 2 1/2 % 240 1, enfin avec une rampe de 3 % 195 tonnes. 



Locomotive, type « aniericaii » 



Cette locomotive représentée par le schéma (fig. 8 de la planche 83), 
est destinée à la voie de 1°,435. 

Le poids total de la machine en ordre de marche est de 51 OSO kilos, 
comprenant un poids adhérent de 32 650 kilos. 

La distance des essieux moteurs extrêmes est de 2*^,438, Tempatte- 
ment total de la machine est de 6,858. et celui de la machine et du ten- 
der de 17,608. 

Les bielles motrices ont une longueur de 2°',167, mesurée d'axe en 
axe des tètes de bielles. Le diamètre du cylindre à haute pression est 
de 0,483, celui du cylindre à basse pression 0°',737, et la course des 
pistons est de 0,660. 

La hauteur du dessus du rail au sommet de la cheminée est de 4,572. 

A la vitesse de 64 k. 4 à Theure, les charges remorquées ainsi que l'in- 
dication des rampes sont données par le tableau suivant : 

Palier .... 408 tonnes 

Rampe de | % 286 — 

- j 9(> 218 

— I 9é 163 - 

1 9^ . • 127 — 

De même, avec ime vitesse réduite de moitié, soit 32 kil. 2 à l'heure, 
les charges remorquées sont les suivantes : 
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Itmiipe ilo î 7 Çé ... 'if^l lonnca 

~ i ^ 9i ■ • 23G - 

— 1 I 9é 195 ~ 

— 2 9é 168 -- 

— 2 I ?é 127 - 

Ces chiffres ainsi que ceux qui précèdent sont reproduits tels qu'ils 
sont présentés par les ateliers de Pittsburg. Nous ne pouvons cacher 
qu'ils nous semblent bien élevés. 

Nous donnerons à titre de comparaison avec la macliine des ateliers 
de Rhode Island, quelques renseignements sur la locomotive construite 
par les ateliers de Pittsburg pour le < Brooklyn Elevatcd Hailroad >. 

Cette locomotivedu type connu en Amérique sous le nom de a Forneya 
a deux paires de roues accouplées et un truck à quatre roues à l'arrière 
sous le tender Joint à la maclùne. Les données suivantes sont celles 
adoptées par M. Nichols, ingénieur en chef du • Brooklyn Elevated Hail- 
road s. 




La dislance entre les essieux moteurs est de 1,824 et entre les essieux 
extrêmes 4,877. Le poids total de la machine, en ordre de marche, est 
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de 20 600 kilogrammes elle poids adhérent d'environ 18 150 kilogrammes. 
La capacité du tender est de 2 730 litres. 

La hauteur du dessus du rail au sommet de la cheminée est de 3 658. 

La boite à feu a i'^yilO de longueur sur 1,076 de largeur, etles tubes 
ont 0,038 de diapiètre extérieur. 

Ateliers Porter et &«, de Fittsburg (Fensylvanie) 

La fabrication de ces ateliers est limitée à celles des locomotives lé- 
gères pour toutes voies et tous services, de tous dessins et dimensions 
depuis un diamètre du cylindre de 0,127 jusqu'à un diamètre de 0,356. 

Ces ateliers exposaient au < Transportation Building » quatre locomo- 
tives. Une du type c Mogul », une du type < City and Suburban R. R », 
une du type « Contracter » une * Midget ». 

Une cinquième locomotive « Logger » était exposée au < Michigan 
Logging[Camp ». 

Pour les tôles extérieures des chaudières, les ateliers Porter emploient 
la meilleure qualité d*acier à frottes, et pour les boites à feu Tacier au 
creuset bien homogène et provenant des meilleurs fabricants. Les joints 
des tôles sont du type à recouvrement, les tubes, du côté du foyer sont 
assemblés à la plaque tubulaire par des viroles en cuivre. Le pourtour 
de la porte de la boite à fumée est muni d une collerette formée par le 
recouvrement des tôles. 

La rivure des chaudières est faite à la main par un procédé perfec- 
tionné et les rivets sont matés avec soin. Les essais se font à chaud et 
hydrauliquement à une pression de 12 k. 67, en plus chaque chaudière 
avant d'être livrée est essayée à l'usine par sa propre vapeur dans les 
conditions normales de travail, les roues tournant sur des rouleaux de 
friction. 

Ces machines sont remarquables par le peu de fini des organes ; 
l'ajustage n'est fait que là où cela est indispensable. A première vue, le 
constructeur européen est étonné devoir un pareil travail. Mais ces 
machines, malgré leur bas prix font un service excellent : c'est que les 
matières premières sont de bonne qualité, et que le montage, fait avec 
des organes exécutés entièrement en série et à la machine-outil, ne 
laisse rien à désirer; à part les tètes de bielle, les parties frottantes des 
coulisses, les glissières», tout est brut de forge. 
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Les glissières et les tiges des pislons sont en acier laminé à froid. Les 
tètes de crosse sont en acier coulé. Les coulisses sont en acier forgé et- 
trempé ; les coulisseaux sont munis d*axes démontables en acier trempé. 
Les bielles motrices et les tiges des tiroirs sont en acier corroyé et 
d'une seule pièce, d'une manière générale, d'ailleurs, toutes les pièces 
de forge sont en acier, à l'exception de celles qui nécessitent des sou- 
dures, et qui sont alors en fer de qualité supérieure. Ces machines ne 
circulant que sur des lignes industrielles, agricoles, ou très primitives 
et sur des voies en général très mauvaises; il a fallu donner une grande 
robusticitè et une grande souplesse à tous les organes qui les com- 
posent. 



Machine type " Mogul " 

Ce type est spécialement destiné aux longs parcours des trains de 
marchandises, où une vitesse relativement assez considérable est exigée. 
Il est également employé pour les trains mixtes de voyageurs et mar- 
chandises sur les rampes assez fortes. Cette machine passe dans les 
courbes de 48 mètres seulement de rayon, et la vitesse moyenne est 
de 40 kilomètres à l'heure. 

Les roues motrices intermédiaires sont dépourvues de boudins, cet 
qui facilite le passage dans les courbes en diminuant l'empattement 
rigide. 

Le centre de gravité est particulièrement peu élevé dans ce genre de 
machine; aussi ces locomotives ont-elles une grande stabilité. 

Nous donnons sur les planches n** 86 et 87 les dessins de la locomotive 
Mogul, de 23600 kilogrammes, qui est la plus forte de celles construites 
par les ateliers Porter. En regard de ces dimensions principales données 
au tableau ci-dessous, nous avons inscrit des données du plus petit type 
de machine Mogul construit. C'est celui de IS 400 kilos. Entre ces deux 
types extrêmes, les ateliers Porter et C® construisent trois autres types 
dont il serait superflu de répéter les données. Nous dirons simplement 
que ces trois types ont respectivement comme poids total 16800, 18150 
et 20 900 kilogrammes, comme diamètre de cylindres, 0™,305 et 0,330, 
et comme course de piston 0™,406, 0°,487 et 0%450. 



l-,356 


0-,279 


,508 


.406 


1 ,118 


,914 


,711 


,640 


3 ,708 


1 ,743 


11»,582 


10 ,058 


13 ,919 


12 ,344 


3 .962 


3 ,302 


23.600 kil. 


15.400 kil 


19.950 » 


13.150 3 


3.650 > 


2.250 > 


7-3,27 


4-»,77 


1.043 ton. 


680 ton, 
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La première colonne du tableau ci-dessous est relative aux conditions 
d'établissement de la machine représentée sur les dessins. 

Diamètre des cylindres 

Course des pistons 

Diamètre des rones motrices 

Diamètre des rones du trnck 

Empattenïcnt rigide 

D*axe en axe du premier essieu de la locomo- 
tive au dernier essieu du tender . . . 
Longueur totale de la machine et du tender. 
Du dessus du rail au Bommet de la cheminée. 
Poids total de la machine en ordre de marche . 

Poids adhérent 

Poids sur le truck avant. . .... 

Capacité du tender en eau . . ... 

Charges remorquées en palier 

Pour la machine de 23 600 kilogrammes, dont nous donnons une vue 
perspective, la surface de chauffe se compose de 6"3,60 de surface 
directe du foyer, et 43'**',66 de surface de chauffe des tubes, soit au total 
50"' ,26. La surface de la grille est de l'^'jSS. 

Le tender est représenté sur la planche 89; il repose sur deux trucks 
dont les centres sont écartés de 2'",743. Les roues ont un diamètre 
de 0",610 et pour chaque truck sont distantes de 1",016. 

Ces types de locomotives légères sont néanmoins destinés à la voie 
de 1°*,435 normale. 

La locomotive, dont nous donnons le dessin sur la planche n* 89 est 
la plus petite des huit types construits sous ce nom par les ateliers 
Porter. 

Ces machines se font avec clinsse-pierres ou avec tampons, avec ou 
sans flasques de proleclion pour les roues. 

Le type représenté par le dessein a 0",178de diamètre de cylindre, et 
0™,30S de course des pistons. Le diamètre des roues du truck est 
de 0",457, celui des roues motrices de 0°,767. L'empattement rigide est 
de 1",422, Tempaltement total de 2°,667, la longueur totale, chasse- 
pierres compris est de 5"',486 ; la hauteur totale au-dessus du rail 
de 3»,150. 

Le poids total est de 9 100 kilogrammes, comprenant un poids adhé- 
rent de 5900 kilogrammes. La capacité de la soute à eau est de 680 litres. 
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La machine peut remorquer sur des rails en forme de X pesant 7 k,50 
environ au mètre courant, une charge de 272 tonneaux (voir normale 
1"*,435). Mois pour supporter celle charge les rails doivent reposer sur 
des traverses très rapprochées. 



MacMne de City and Sa1)arl)aii railroad 

La locomotive la plus puissante de ce type pèse 24500 kilogrammes, 
comprenant un poids adhérent de 18150 kilogrammes. Cette machine 
peut remorquer un des rails de 20 kilogramrrles au mèlre courant, une 
charge de 454 tonnes. Ce poids, comme le précédent, d'ailleurs, suppose 
voie en palier. 

Le diamètre des cylindres est pour les locomotives de 24 500 kilo- 
grammes, de 0",336, la course des pistons est de 0'n,508. Dans aucune 
de leurs machines, qui, comme nous l'avons dit au début, sont toutes 
des machines légères, les ateliers Porter ne dépassent ces dimensions 
de cylindres. 

Le diamètre des roues motrices est de 1™,H8 ; l'empattement rigide 
de 1°,956; l'empattement total de 4™,572. La hauteur du dessus du rail 
au sommet de la cheminée est de 3"*,658. 

La capacité de la soute à eau est de 2"%27. 

Pour le type de locomotive qui peut être considéré comme la moyenne 
de ces locomotives extrêmes, Iç poids total est de 16350 kilogrammes; 
le poids adhérent de 11350 kilogrammes; le poids sur le truck d'à- 
vant 5 000 kilogrammes. Les cylindres ont 0™,254 de diamètre et une 
course de piston de 0™,406. Le diamètre des roues motrices est de 0™,914, 
l'empalement rigide de 1™,600, l'empattement total de 3™,658, la longueur 
totale 7'", 874, la capacité de la soute à eau de 1""',82; le poids total du 
rail, 15 kilogrammes; la charge remorquée en palier, 390 tonnes. 

Les autres types ont des poids de 12400, 12 700, 14050, 18050 et 
20 000 kilogrammes, et peuvent remorquer respectivement 340, 431, 522, 
680 et 771 tonnes. (Chiffres calculés sur des bases américaines). 

Machines Contractor 

Ces locomotives font partie du matériel d'exploitation des entrepre- 
neurs de terrassements. B en que les constructeurs préconisent sur 
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tout le type de voie de 36 pouces (0™,914), beaucoup d'entrepreneurs 
préfèrent les voies de 0«,762 et 0«,610, qui sont plus maniables, dont le 
prix est moins coûteux, et dont ils n'hésitent pas à se servir pour des 
chantiers qui n'ont que 300 mètres, souvent même ISM) mètres seule- 
ment de longueur. Quelquefois, dans les travaux de chemins de ter, les 
rails lourds de la voie normale sont employés pour les travaux de ter- 
rassement au lieu des rails légers se rapportant à la voie étroite, et les 
mêmes rails sont ensuite déânitivement posés au même endroit après 
Tacbèvement des travaux. 

La planche n° 110 représente le type le plus puissant de la voie de 
0°',9i4 construit par les ateliers Porter. 

Le poids total de la machine est de 10000 kilogrammes la soute à eau 
est disposée au dessus de la chaudière, en dos d'âne, et contient 1370 
litres. Les cylindres ont 0^,229 de diamètre, la course des pistons est 
de 0m,356, le diamètre des roues de 0tB,76â. L'empattement est de lm,600 
et la longueur totale de 4^,597. La hauteur du dessus du rail au sommet 
de la cheminée de 2in,940. 

La surface de chauffe directe de la boite à feu est de 3"'\71, la surface 
de chauffe indirecte est formée par 69 tubes de 1"*,6S1 de longueur etde 
0"*,044 de diamètre extérieur, soit une surface de 1S"'',32. La surface de 
chauffe totale est de 18'",03 et celle de la grille de 0>n46. 



Locomotive Midget 

Cette locomotive est représentée par la planche n* 88. Elle répond à 
un service spécial, et est destmée à transporter les lingots sortant de^ 
convertisseurs Bessemer; des machines analogues peu <rent être em- 
ployées avec un égal succès pour le transport des pièces lourdes, à tem- 
pératures élevées qui vont passer aux laminoirs. Ces locomotives ont eu 
un grand succès et sont couramment employées en Amérique. 

Dans le cas des convertisseurs Bessemer, la plate-forme du méca- 
nicien est complètement fermée, avec une seule ouverture sur un des 
côtés. Pour les transports de scories les côtés delà plate-forme sont lais- 
sés ouverts et elle est fermée par des tôles en avant et en arrière. Dans 
le cas de fours à coke, la voie étant placée à cheval sur deux rangs de 
fours, la cage est fermée à l'avant et partiellement fermée sur les côtés. 

La machine « Midget > représentée sur la planche n® 88a un poids 
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total de 45B0 kilogrammes. Le diamètre des cylindres est de 0"^, 152, la 
course des pistons de 0°),254. La surface de chauffe des tubes est formée 
par 49 tubes de 1»,1'â8 de longueur et de 0"»,038 de diamètre extérieur 
et est égale à 6°*,41; la surface de chauffe directe du foyer est de l™*??, 
ce qui fait une surface totale de 8™*,18. 

L'empattement est de lni,219, la longueur totale de 3ai,83S et la hau- 
teur du dessus du rail au sommet da la cheminée 2(n,53G. 

La capacité de la soute à eau est de 680 litres, la locomotive peut re- 
morquer en palier une charge de 340 tonnes théoriquement. 

Les ateliers Porter construisent un type plus puissant que celui que 

nous venons de décrire et dont les dimensions principales sont résumées 
au tableau suivant. 



Diamètre des cylindres. . . 
Coarse des pistons .... 
Diamètre des rones motrices . 

Empatti^ment 

Longueur totale 

Poids total en ordre de maiclie 
Capacité de la soute à eau . . 
CLarge remorquée en palier . 



0-,229 

,856 

1 ,762 
1 .600 
4 ,597 
9,500 kil. 
1,140 litres 

500 tonnes 



Les données du plus petit type « Midget i> sont les suivantes : 



Diamètre des cylindres • . • 
Course des pistons .... 
Diamètre des roues motrices • 

Empattement 

Longueur totale 

Poids total en ordre de marche 
Capacité de la soute à eau*. • 
Charge remorqnable en palier 



0«,127 
0..254 

,559 

1 ,219 
8 ,048 

4 tonnes. 
570 litres 
158 tonnes 



Le type exposé au « World's Pair», représenté par les dessins de la 
planche n"" 89 convient surtout aux climats froids du Nord des États- 
Unis. La soute à charbon est sur la plite-forme même du mécanicien. 
La cage est fermée sur les côtés avec des portes glissantes. La soute à 
eau est disposée en dos d*àne au dessus de la chaudière. 

Ce type convient tout aussi bien à un service local de voyageurs, 
{|uand la vitesse est rapide et les arrêts fréquents, qu*à une machine à 
marchandises desservant de fortes charges à de petites distances. 

Ces machines n'exigent point de plaques tournantes... et participent à 
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tous les avantages et les inconvénients des machines à double sens de 
marche et à quatre roues accouplées. 

Le type le plus puissant construit par les ateliers Porter a un diamètre 
de cylindres de 0"»,3o6 et une course de pistons de 0«n,610. Le diamètre 
des roues motrices est do im,H8 et celui des roues d'arrière de 0m,660. 
L'empattement rigide est de 2^434 et Tempattement total de 4m,80t. 
La longueur totale de la locomotive, non compris le chasse-pierres est 
de 7in,925. La hauteur du dessus du rail au sommet de la cheminée est 
de 3",886. Le poids adhérent est de 22 770 kilogrammes le poids sur 
Tessieu d'arrière deiiOO kilogrammes soit un total de 26 800 kilogrammes. 
La capacité de la soute à eau est est de 4S40 litres et la charge remor- 
quée (sur des rails d'acier de 22 kilogrammes environ) est de 
1180 tonnes d'après les constructions. 

La locomotive représentée par la planche n** 89 est le plus petit type 
• Logger ». Le poids adhérent est de 9800 kilogrammes et le poids total 
de 12700 kilogrammes seulomonL La capacité de la soute à eau est de 
1800 litres et la charge remorquée (sur des rails d'acier de 12 kilog- 
rammes environ) est de 476 tonnes. 

Les cylindres ont 0'",229 de diamètre, la course des pistons est de 
0m,356, le diamètre des roues motrices de 0'",838, celui des roues d'arrière 
0nî,508. L'empattement des roues motrices est de lm,372 et l'empattement 
total de 3»n,722. La hauteur du dessus du rail au sommet de la cheminée 
est de 3m,023. 

La surface de chauffe du foyer est de 3^3,34; les tubes au nombre de 
36 avec une longueur de 2n™,2lO et un diamètre extérieur de 0ra,044 don- 
nent une surface indirecte de 20"^*,44, ce qui fait une surface totale de 
chauffe de 23"^^,78. La surface de grille correspondante est de 0™',63. 

Le foyer a 0'",917 de longueur entre parois intérieures et 0™,686 de 
largeur, sa hauteur est de 1™,019. 

La voie a une largeur de 1™,435, c'est la voie normale. 

Entre les deux types extrêmes que nous venons de décrire les ateliers 
Porter construisent également cinq autres types intermédiaires caracté- 
risés par des poids totaux de machine respectivement égaux à 14050, 
15900, 17250, 20400 et 24500 kilogrammes. 

Le constructeur a adopté une disposition inclinée des cylindres qui 
est absolument critiquable, car elle n'est justifiée par rien. 
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Locomotive spéciale pour le transport des bois bruts 

aux usines de sciage 

Celle locomolive représenlée en vue perspeclive, élévalions el détails 
sur les planches 91, 92, 94 el 95 a élé conslruile sur les dessins de 
M. Shay, aux aleliers de la <r Lima Locomotive and Machine Company » 
à Lima (Ohio). 

Le commerce des bois est comme on le sait Tun des plus importants 
des Etats-Unis, principalement dans les Etats les plus occidentaux ; un 
fait intéressant à signaler en passant, c*est que les grands centres in- 
dustriels se portent également vers l'Ouest. L'éclaircissement des forêts 
est même si rapide que leur nombre très considérable préserve seul 
pour l'instant ces pays des variations climalériques qui ne peuvent 
manquer de se produire dans un délai plus ou moins prochain. 

Les usines de sciage, qui sont pour la plupart des mouhns de sciage, 
sont naturellement le plus près possible des forêts même de production 
Dans bien des cas cependant, il faut recourir à l'emploi de la vapeur 
surtout si l'usine est à quelque distance. 

Aussi les demandes de ce matériel spécial, des wagons surtout, sont 
elles particulièrement nombreuses. 

Plusieurs types de ces locoraolivcs étaient exposées au « World's 
Fair >. Celui delà < Lima Locomotive and Machine Company > était peut- 
être le plus intéressant, en tout cas, plusieurs machines en service de- 
puis plusieurs années permettent à cette Compagnie de dire que ces 
locomotives ont fait leurs preuves. 

Comme on le voit clairement sur les dessins, la machine et le tender 
sont portées par des longerons communs, l'ensemble repose sur deux 
trucks dont les centres sont espacés de 7'",0I0. Chaque truck est à quatre 
roues, les essieux étant écartés de 1",321. 

Ni la chaudière, ni la boite à feu n'offrent de particularités bien remar- 
quables à signaler. La première est du type wagon-top, son diamètre 
est de l™,li8, elle contient 106 tubes de 0,051 de diamètre extérieur et 
de 2,426 de longueur entre plaques de tête. La boite à feu a 1,016 de 
largeur, 1,854 de longueur, 1,448 de hauteur. 

Le dôme de vapeur est placé immédiatement au-dessus de la boîte à 
feu. 



140 RBVUB TECHNIQUE DE L'BXPOSITION DE CHICAGO 

Le bois est naturellement employé comme combustible. 

Aux tôles extérieures de la boite à feu et d*un côté seulement, sont 
fixés trois cylindres de vapeur de 0",279 de diamètre et de 0,305 de 
course de piston. 

Les figures 1S et 16 donnent les détails des tètes de crosse, qui sont 
en acier fondu; les figures 17 et 18 le détail des bielles. Les roues et 
fusées sont également données en détail sur les figures 19, i% 23, 24. 

Les boggies et la transmission de mouvement par arbre coudé pi- 
gnons et roues dentées, sont représentés en détail sur les planches 91-95. 

Quoi qu*en puisse dire le constructeur, nous ne pouvons admettre 
qu'une pareille machine soit avantageuse, et, lorsqu'on possède les 
types si remarquables, étudiés par M. Mallet pour les lignes à faible 
rayon, sa machine compound, à quatre cylindres, avec avant-train mo- 
teur articulé, il faut, ou ignorer Tétat de la question, ou avoir d'étranges 
notions de mécanique pour imaginer une solution aussi étrange, pour 
ne pas dire plus. Quand on sait que ces machines marchent, on peut dire 
qu'il est difficile de faire une locomotive qui ne marche pas. 

Nous ajouterons pour terminer cette description que les roues ont un 
diamètre de 0,813, que l'empattement total est de 8,331 et l'empattement 
rigide 1,118 seulement. Cette locomotive peut donc passer aisément 
même dans les courbes de faible rayon. 



Chaudière type Belpaire du Mexican central railroad 

En octobre 1893, sur les ordres de M. Johnstone, ingénieur en chet 
du c Mexican Central Railroad », on mit à l'étude une chaudière pour le 
type compound 10 roues de cette Compagnie, destinée à remplacer celles 
existantes, non pas à cause d*un défaut de construction de ces dernières 
mais parce que la valeur de l'argent avait tellement hii renchérir le 
prix du charbon, que la Compagnie était obligée de prendre hors de 
Mexico, que ceUe-ci trouvait d'assez grands avantages à employer le 
bois qu'eUe trouvait à meiUeur prix à Mexico même. 

On voit d'après le dessin que nous donnons ci-contre, que la boîte à 
feu est beaucoup plus profonde que dans les locomotives ayant le char- 
bon comme combustible. La porte du foyer est placée aussi haut que 
possible pour permettre un chargement plus considérable, surtout à 
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l'arrière, ce qui ne saurait être demandé aux foyers dont les portes sont 
à la partie inférieure. 

A côLé de ces dispositions spéciales nécessilées par le combustible 
il en est d'autres intéressantes qui proviennent de ce fait que la nature 
de l'eau est très peu propice aux conditions requises pour une alimen- 
tation, même d'une qualité moyenne. Aussi la chaudière est-elle munie 
plus que toute autre, de robinets d'extraction et de tampons de net- 
toyage. 







Les robinets d'extraction sont au nombre de trois, et sont ouverts 
deux ou trois fois sur le parcours d'une division, pour débarrasser la 
chaudière des sédimenls calcaires qui détermineraient bientôt sans cette 
précaution des entraînements d'eau intolérable. 

Les tampons de nettoyage sont au nombre de cinq. Trois sont sur la 
tûle extérieure d'arrière du foyer, deux sur les tôles des côtes. 

Le ciel du foyer est plat, celte disposition nécessite sur un des côtés 
au moins (côté gauche) trois tampons de nettoyage, permettant à l'aide 
d'une râclelLe d'enlever les incrustations. 

En raison de la quantité considérable de malicres calcaires déposées 
sur les tubes, ceux-ci sont plus élevés à l'avant d'environ 0,0S, cette 
disposition laissant l'avant des tubos sans dépôts facilite dans une cer- 
taine mesure le nettoyage. Il serait également bon, dans cet ordre d'idéea 
de supprimer quelques tubes à la partie supérieure. 

Les tiges d'eniretoises du ciel de foyer sont munies d'écrous en acier 
à l'extérieur de la tôle extérieure du foyer; à l'intérieur du foyer les 
têles sont boulerollées. 

La hauteur totale de la cheminée au-dessus du sommet de la boite à 
fumée est de l^.TÛS. Le diamètre intérieur du corps cylindrique de la 
cheminée est de 0",438 ; le diamètre est porté à 1",321 dans la partie 
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Sur les explosions de chaudières de locomotives en Amérique 

Nous ne saurions mieux terminer cette revue des locomotives améri- 
caines exposées à Chicago, qu'en résumant en quelques pages une con- 
férence faite au « New- York Raiiroad Club » par le D' Barner, sur les 
causes d'accidents des chaudières de locomotives. 

On croit généralement, dil-il, qu'une chaudière ne fait explosion que 
lorsque la tension de la vapeur dépasse la tension de rupture de l'en- 
veloppe, mais cela n'implique pas que la pression de la vapeur soit 
plus élevée que celle normalement supportée par la chaudière, pas plus 
qu'eUe n'atteigne une force suffisante pour faire lever les soupapes de 
sûreté. Cela signifie simplement qu'au moment de l'explosion, la pres- 
sion de la vapeur élail plus grande que celle que pouvait supporter la 
tôle à cet instant. 

Dans presque toutes les explosions des chaudières, la pression ne 
dépassait pas la pression normale permise, et les explosions résultant 
d'une pression excessive ont été le plus souvent causées par le mauvais 
état des soupapes de sûreté. 

Les explosions sont donc presque toujours le résultat d'un défaut de 
construction, d'une détérioration en service ou d'une surchauffe. 

M. Barner, après avoir examiné ces trois causes principales, appeUe 
la plus grande attention sur une autre cause d'explosion, indépendante 
des indications du manomètre et du bon état des soupapes de sûreté ; 
l'explosion par le choc. 

11 est certain, dit-il, que l'ouverture soudaine d'un large orifice, quand 
l'eau de la chaudière a presque atteint la température de la vapeur, 
amènerait une explosion. De tels accidents se sont produits, mais rare- 
ment, car, d'une manière générale, il n'existe pas d'orifices dont l'ou- 
verture soit assez rapide pour être une cause d'explosion. 

La force explosible d'un liquide à température élevée, comme l'eau, le 
pétrole, l'ammoniaque, et même le mercure, quand la pression diminue 
soudain, est maintenant bien connue. 

Quand l'eau est chauffée à 193' centigrades, ce qui correspond à une 
pression de 12 kil. 67, que nous retrouvons souvent dans les locomo- 
tives américaines, celle-ci renferme une quantité de chaleur suffisante 
pour la production d'une grande quantité de vapeur à basse pression. 
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Si rabaissement de pression se produit par suite de l'ouverture d'un 
large orifice, la soudaine production de vapeur dans l'eau elle-même 
projette celle-ci contre les tôles avec une force très* considérable. 

On a toujours remarqué que les explosions des chaudières, contenant 
la quantité normale d*eau, sont beaucoup plus désastreuses que les 
explosions où la chaudière contenait uniquement de la vapeur. 

D'une manière générale, les ruptures de faible étendue, au-dessous 
du niveau de l'eau dans la chaudière, sont également bien moins dange- 
reuses que les ruptures au-dessus de ce niveau, la pression diminuant 
moins rapidement par suite d'une fuite d'eau que par suite d'une fuite 
de vapeur. 

Pour montrer encore l'importance de la présence de l'eau dans la 
chaudière, au moment d'une explosion, M. Barner cite ce fait que la 
pression tombant de l!2 kil. 67 à la pression atmosphérique, un mètre 
cube de vapeur, occupe immédiatement un volume 240 fois plus grand* 

Après avoir donné l'exemple d'une explosion de chaudière type Bel- 
paire, M. Barner donne la table suivante des explosions de chaudières 
de locomotives pendant dix années, de 1882 à 1892. On remarquera qu'en 
1892 la moyenne est bien plus élevée que dans les neuf premières an- 
nées. La majorité de ces explosions est due au manque d'eau. Le dé- 
faut d'inspection et les négligences des réparations dans les entretoises 
ont causé le reste. 



1883. . 


. . 17 


1888. . . 


. . 23 


]884. . . 


15 


1889. . . 


15 


1885. . . 


. . 10 


1890. . . 


. . 26 


1886. . . 


. . 22 


1891. . . 


. . 22 


1887. . . 


. . 14 


1892. . . 


. . 82 



M. Barner en conclut que les mécaniciens et chauffeurs, responsables 
du niveau de l'eau dans la chaudière, et les seuls atteints généralement, 
sont victimes de leur propre négligence. 

La moyenne des explosions, concernant les locomotives» est de 9 à 
9 1/2 % des explosions totales de chaudières. Par année, le nombre des 
morts et blessés est de 25 et 35 hommes respectivement. 

Nous ne suivrons pas cette conférence sur l'examen critique des de- 
voirs des inspecteurs dans les différents cas, examen très pessimiste 
d'ailleurs. Nous retiendrons ce fait que le type wagon-top est considéré, 
même en Amérique, où il est des plus employés, comme exigeant pour 
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rentretoisement un réseau bien compliqué, et naturellement impossible 
à examiner de près, par conséquent dangereux. C'est surtout ce grand 
inconvénient qui a conduit à l'emploi des entretoises suivant les rayons, 
et aux chaudières du type Belpaire. 



ndusions 



Nous avons dû, dans cette longue énumération laisser de côté bien 
des détails qui auraient été cependant bien intéressants. 

Les Américains ne sont point, en effet, retenus par le respect des 
types adoptés par les Compagnies comme en Europe et leur esprit cher- 
cheur et inventif leur fait essayer des dispositifs quelquefois absurdes, 
souvent ingénieux et dont on peut faire son profit utilement. 

Dans la suspension [des locomotives, par exemple, il y a des dispo- 
sitifs très ingénieux pour reporter les ressorts en dehors de Taplomb 
des bottes. Nos lecteurs pourront facilement s*cn rendre compte en 
étudiant les planches, ainsi l'essieu d'arrière de la machine de TElevated 
de Lake Street, de Chicago, Nous cilcrons encore les deux essieux d'ar- 
rière de la machine Consolidation des < ateliers de Richemond >. 

Ce qu'on remarquera, c'est l'absence de machines articulées, à part 
la machine à arbre latéral que nous avons décrit en dernier lieu. Les 
Américains semblent préférer faire passer des machines même avec de 
grands empattements dans les courbes de faible rayon. La présence du 
truck ou du poney truck, suffit d'après eux, dans les limites de la pra- 
tique courante. 

11 est vrai que, à part certains points, les lignes américaines traversent 
des pays faciles au point de vue de la construction des lignes de che- 
mins de fer. Toutefois, il était très regrettable que la construction 
française ne fut pas représentée, dans ce genre, par une machine Mallet, 
type si répandu en France et en Europe, et, qui tous les jours se déve- 
loppe sur les lignes à fortes rampes et à courbes de faible rayon. Enfin 
aucune machine à crémaillère n'était exposée : 

Sous le rapport des détails et des appareils secondaires, l'Exposition 
était très complète : tiroirs, équilibrés, soupapes de sûreté à ouverture 
progressive automatique, silencieuses, prises de vapeur, robinets, tubes 
à niveau à fermeture automatique, injecteurs, etc., etc. 
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Les essieux, les roues, en fonte ou en acier, les boites, les châssis de 
trucks, les freins, occupaient une place importante, ainsi que les attelages 
de toutes les formes, de tous les types, mais tous automatiques et déri- 
vés du Janney et dont nous reparlerons dans la seconde partie. 

Enfin nous terminerons en disant qu'à notre avis l'étude des locomo- 
tives américaines était très utile et très intéressante pour les ingénieurs 
Européens. Ces derniers depuis de longues années se sont arrêtés à des 
types bien définis, qui ont été poussés à la perfection de l'exécution dans 
les détails, le prix de revient de l'unité de poids croissant toujours. On 
est arrivé à faire de la locomotive une sorte d'horloge qui a besoin d'être 
ménagée et conduite avec un soin tout particulier. 

Au contraire les Américains ont suivi une route toute différente, ils 
ont cherché à produire des machines donnant le maximum de puissance 
au minimum de prix de revient, toutes les pièces doivent être robustes 
et la conduite doit pouvoir en être confiée à des mécaniciens peu soi- 
gneux. Le charbon est à bon marché, les eaux sont en général très pures 
les lignes peu accidentées, la main d'oeuvre chère et le personnel peu 
stable. 

On ne peut donc pas établir de comparaison entre les deux familles 
de locomotives, elles ont toutes les deux leur raison d'être, el, si la loco- 
motive américaine telle qu'elle est construite serait déplacée sur nos 
lignes de France, d'Angleterre ou d'Allemagne, les nôtres ne le seraient 
pas moins en Amérique. C'est une question qui n'a pas été examinée 
d'un œil assez libéral, l'amour propre des constructeurs des deux côtés 
de l'eau étant engagé, bien sottement à notre avis, à ne pas admettre 
que chaque système a du bon. 

C'est ce qui explique la faveur des machines américaines dans l'Amé- 
rique du Sud et dans beaucoup de colonies anglaises, ou elles ont sup- 
planté complètement les machines d'importation Anglaise ou Européenne. 
C'est que ces machines répondent mieux que les nôtres aux besoins 
spéciaux du pays. 

Lorsque les machines anglaises, copiées sur le meilleur type d'Angle- 
terre, se sont trouvées dans l'Amérique du Sud ou en Australie, circu- 
lant sur des voies mal dressées, exposées à des chaleurs élevées, envi- 
ronnées de tourbillons de poussière, elles n*ont pu faire qu'un service 
médiocre, trop rigide elles abîmaient la voie tout en déraillant très sou- 
vent, l'usure des pièces et les chauffages étaient continus. 

A côté de cela les machines américaines ne donnaient lieu à aucun 
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ennui, el elles qui se seraient montrées inférieures sur les lignes euro- 
péennes, battaient sans rémission les machines anglaises sur ce terrain 
qui n*était pas fait pour ces dernières. 

La conclusion des ingénieurs européens était qu'il fallait non appro- 
prier les machines à la voie, mais bien construire la voie dans les 
mêmes conditions qu'en Europe, proposition en général absurde, caries 
conditions climatériques et financières, ainsi que la possibilité d'avoir de 
la main-d'œuvre ne sont pas les mêmes. 

Nous ne saurions donc trop recommander aux ingénieurs européens 
l'étude des machines américaines, toutes les fois qu'ils auront à étudier 
des machines pour les pays neufs, les colonies, l'Asie, l'Afrique, car la 
machine américaine qui leur semble grossière et médiocrement cons- 
truite, pourra rendre des services bien supérieurs à ce que donnerait 
la plus soignée des machines européennes. 

C'est une question d'opportunité, et, en matière de matériel de che- 
min de fer, le chauvmisme est très déplacé, il faut qu'un ingénieur soit 
bien persuadé que les progrès de la mécanique ne sont le privilège 
d'aucun peuple, et qu'il y a à prendre dans tous les pays. C'est un re- 
procLe qui s'adresse aussi bien aux ingénieurs européens qui, choqués 
à la vue de certains détails peu soignés des locomotives américaines, un 
rivet mal bouterollé, une pièce brute de forge, etc., haussaient les 
épaules quand on leur parlait des machines américaines, qu'aux ingé- 
nieurs américains qui étaient absolument étonnés quand on ne leur 
disait pas que leurs machines étaient les plus belles du monde. 

La vérité est que si les constructeurs d'Europe n'ont point à redouter 
la concurrence des constructeurs américains en Europe même, ils ont 
tout à redouter d'eux dans les pays neufs, grâce aux bas prix et aux 
qualités propres des machines qu'ils construisent. 
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